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Resumen 
Tanto la Ley de Navegación Marítima como las principales organizaciones internacionales (i.e. La 
Asociación Nacional de Empresas Estibadores y Consignatarias de Buques) definen de manera muy 
básica al agente consignatario como aquella persona o empresa encargada de realizar las gestiones 
oportunas para despachar un buque en puerto por cuenta de un armador. En la realidad las funciones de 
esta figura van mucho más allá de esa simple definición.  
Operativamente  hablando, como figura de gran importancia dentro la gigantesca cadena logística del 
transporte marítimo, el consignatario es el representante legal de un principal (armador u operador del 
buque) y es el responsable de organizar toda las gestiones necesarias para permitir que un buque pueda 
entrar a puerto, realizar las operaciones comerciales oportunas y zarpar hacia su siguiente destino lo 
antes posible. Todo ello haciéndolo siempre con la máxima eficacia posible con el principal objetivo de 
reducir el tiempo de estancia en puerto del buque minimizando así los costes generados a su cliente. 
En la banda comercial, al agente consignatario asiste a su principal a explotar comercialmente el buque. 
Es decir, realiza acciones comerciales localmente para tratar de conseguir fletes y así rentabilizar al 
máximo la escala del buque en puerto. 
Por último, y no menos importante, el consignatario es quien suele pagar todas las tasas portuarias 
generadas en el puerto así como los costes derivados de las operaciones comerciales realizadas en las 
terminales estibadoras. Costes que suelen se cobrados al armador u operador del buque con 
posterioridad a su pago, por lo que es necesario y vital disponer de un músculo financiero para poder 
soportar deudas del cliente temporales..  
Es por lo arriba citado que el autor de este proyecto final de carrera tiene como principal objetivo dar 
una visión global  y generalizada al lector de la figura del agente consignatario, en la que se vea que no 
se limita únicamente a despachar buques sino que asume muchas otros funciones desconocidas pero no 
por ello de menor importancia. 
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Abstract 
Both, the maritime shipping law (Ley de Navegación Marítima) and the main international 
organizations (i.e. ANESCO or FONASBA) define in a very basic way the shipping agent as the person 
or company in charge of carrying out the necessary steps to dispatch a ship in port on behalf of a 
shipowner. In reality, the functions of this figure go far beyond that simple definition. 
Operationally speaking, as a figure of great importance within the huge maritime transport logistics 
chain, the shipping agent is the legal representative of a principal (shipowner or operator) and is 
responsible for organizing all necessary steps to allow a ship to enter to port, to carry out the 
commercial operations and to sail towards her next destination as soon as possible. All this, doing it 
with the maximum possible efficiency with the main objective of reducing the time of stay in port, ship’s 
turnarounf, thus minimizing the costs generated to the principal. 
In the commercial side, the agent assists his principal to commercially exploit the ship. It means, to 
carry out commercial actions locally to try to get freights and thus to maximize the call of the ship in 
port. 
Last but not least, the agent is the one who usually pays all costs generated while the vessel is at port, 
like the port dues, as well as the costs derived from the commercial operations carried out at the 
stevedoring terminals. Costs that are usually charged to the owner or operator of the ship after 
payment, so it is necessary and vital to have a financial muscle. 
It is for the aforementioned that the author of this project has as main goal to give a global and 
generalized vision to the reader of the figure of the what a shiping agency is, in which it will be seen that 
it is not only limited to despatch vessles but it assumes many other unknown functions. 
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1. INTRODUCCIÓN  
1.1. DEFINICIÓN DEL AGENTE CONSIGNATARIO 
El articulo 319 de la Ley de Navegación Marítima1 entiende por consignatario a la persona que por 
cuenta del armador o del naviero se ocupa de las gestiones materiales y jurídicas necesarias para el 
despacho y demás atenciones al buque en puerto. 
Por otro lado, la Asociación Nacional de Empresas Estibadores y Consignatarias de Buques (ANESCO) 
define al agente consignatario como aquella empresa encargada de representar los intereses del naviero o 
propietario del buque, cuando este se encuentra en el puerto. 
El artículo 320 de la ya citada ley declara que las relaciones internas entre el consignatario y el armador 
o naviero se regularán por el régimen jurídico del contrato de comisión mercantil cuando se trate de una 
consignación ocasional. Cuando se trate de consignaciones continuadas o estables, se aplicará el 
régimen jurídico del contrato de agencia. En este último caso se podrá pactar la exclusividad en la 
consignación. 
Cabe decir, que en España todo buque extranjero deberá tener un consignatario en los puertos, con la 
excepción de las embarcaciones de recreo, que podrán ser directamente representadas por su propietario 
o capitán. La misma obligación de consignación podrá ser reglamentariamente establecida para los 
buques nacionales 
El principal (naviero u operador del buque) consiente al agente consignatario a actuar en su nombre y le 
da autoridad para representarlo ante terceras partes (habitualmente el cliente). El principal se hace 
responsable ante esas terceras partes de las acciones tomadas por el agente. 
La relación entre ambas partes se denomina fiduciaria, es decir, se crea una relación de confianza en la 
que el agente actúa siempre con buena fe velando por los intereses del principal. 
Se considera fiduciario a aquella persona a la que se le confía una autoridad para poder ejercer en 
beneficio de otra. El Principal puede estipular el límite de la relación fiduciaria. Es decir, marca cuales 
son las decisiones que el agente puede tomar sin tener que solicitar una autorización previa. 
                                                          
1 Artículo 319, Título V de la Ley 14/2014, de 24 de julio, de Navegación Marítima 
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Algunos ejemplos de esta autoridad, sería la elección de un muelle adecuado para el buque o el pago de 
las tasas portuarias. 
Las funciones del consignatario se podrían dividir en cuatro apartados. En primer lugar, las funciones 
comerciales, que son aquellas que se refieren a los servicios de transporte de la naviera con transitarios o 
cargadores, y será el responsable de contratar los transportes para el buque.  
En segundo lugar, una función más operativa, es decir, poner a disposición del buque o tripulación 
servicios, tales como gestionar la estancia en puerto del mismo.  
En tercer lugar, también se deben destacar las funciones relacionadas con la mercancía, como podría ser 
el despacho ante la aduana para autorizar la exportación o importación de la mercancía. En estas 
ocasiones también se encargan de emitir el documento entréguese, para que la mercancía del muelle 
pueda ser retirada por el propietario. Además, se ocupan de la contratación de las jornadas de trabajo 
para las cargas, descargas, estiba y desestiba. 
Por último y cuarto lugar, encontramos una variedad de funciones que no pueden clasificarse en los 
anteriores apartados, pero no por ello, son menos importantes. Aquí se  de podría hablar de la gestión de 
la contratación y supervisión de las tareas de manipulación portuaria de la mercancía, supervisión del 
transporte marítimo y llevar a cabo tareas que el armador le encomiende. 
 
1.2. AGENCIAS GLOBALES 
Hay un extenso número de agencias consignatarias en cada uno de los puertos de mar y río de todo el 
mundo. Cada agencia se suele estar especializada en un nicho de mercado (buques petroquímicos, líneas 
regulares de contendores o mercancía rodada, pasaje, carga convencional, etc.). Otras, sin embargo, con 
el fin de captar el máximo volumen de clientes, tratan de abarcar todos los tipos de buques que escalan 
en los puertos. Con ello consiguen rentabilizar al máximo los costes fijos operativos de la empresa 
aunque absorben un mayor riesgo financiero ya que deben soportar las cuentas de escala de varios 
buques en un solo mes. 
Cabe destacar la existencia de agencias marítimas que son multinacionales y atienden buques en la 
mayoría de puertos del mundo bajo el mismo nombre comercial. Ello lo consiguen de dos maneras 
diferentes: 
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• Grandes multinacionales con gran capital financiero se han extendido por todo el mundo a base 
de ir comprando pequeñas agencias locales, o más común, 
• varias agencias de diferentes zonas geográficas estratégicas se asocian para unir fuerzas y crear 
una sola marca a nivel internacional y poder así vender sus servicios bajo un solo nombre 
comercial,  captando el mayor número de clientes posibles. 
Las principal ventaja de estas agencias global es que tienen mayor facilidad de captación de clientes ya 
que una sola empresa puede vender los servicios de todo el mundo a un armador o naviero. De cara al 
cliente esto supone una gran ventaja ya que solo tiene que lidiar con una sólo empresa, lo que supone 
una gran comodidad y ahorro de tiempo. 
La principal desventaja de estas agencias es que, al ser multinacionales con grandes volúmenes de carga, 
pierden un poco la esencia de la agencia consignataria ya que no pueden atender los buques con la 
misma dedicación y atención que otros agencia pequeñas y centralizadas en un solo nicho. 
Las agencias globales más conocidas mundialmente son: 
• S5 
• Wilhelmsem 
• GAC 
• Inchcape Shipping Services 
 
1.3. ORGANIZACIONES INTERNACIONALES 
A continuación se hace una breve descripción de las principales organizaciones internacionales que 
velan por los intereses de  las agencias consignatarias. 
1.3.1. Consejo Marítimo Internacional y del Báltico. BIMCO2 
BIMCO fue fundada en Copenhague el 1905 e inicialmente era conocida como “La conferencia del mar 
blanco y báltico”. Fue la primera organización creada con el ánimo de unir fuerzas con otros países para 
asegurar mejores negociaciones y acuerdos estándares en el sector marítimo. 
                                                          
2 The Baltic and International Maritime Council. 
La agencia consignataria: visión global y caracterización de los procedimientos operativos 
4 
 
Actualmente es la mayor organización de agencias marítimas con mas de 2.100 miembros y presente en 
120 países. Entre los miembros se encuentran armadores o navieros, operadores de buques, brókeres y 
agencias cosignatarias. 
 
1.3.2. Federación de asociaciones nacionales de agentes consignatarios y brókeres. FONASBA3. 
Fundada en el 1969, esta organización promueve la igualdad y las prácticas equitativas y asegurar junto 
con otra organizaciones como la OMI4 la promoción e integridad de los miembros asociados. Las 
agencias consignatarias se benefician de las ayudas que la organización aporta para la resolución de 
problemas a través de comités. 
 
1.3.3. Asociación de la comunidad Europea de Agentes y Brókeres de buques. ECABSA5 
Esta asociación es un sub-comité europeo de FONSABA. Básicamente actúa en nombre de FONSABA 
para todos los miembros de la zona económica europea. 
 
1.4. EL ROL DE LOS PUERTOS EN LA ACTUALIDAD 
1.4.1. Visión General 
Muchas de las metrópolis más importantes que ha habido a lo largo de la historia, tuvieron sus inicio en 
los puertos. Éstos ejercían de ejes esenciales para la evolución de la economía, cultura, política y 
sociedad, jugando un papel estratégico para su sistema productivo (Bernaldo de Quiros, 2003).  Desde 
hace miles de años, la importancia del transporte marítimo ha ido creciendo exponencialmente. El 
aumento de riquezas en las poblaciones que disponían de estas infraestructuras, era obtenido gracias a 
que ejercían de núcleo vinculado a una red global o local, de bienes y entendimientos (Delgado y 
Guimerá, 2002).  
En el siglo XXI, la relación puerto - ciudad adquiró un complejo periodo en el que, debido a la 
competitividad global entre el resto de nodos del mundo, se integraron espacios capaces de crear valor y 
                                                          
3 Federation of National Associations of Ship Brokers and agents. 
4 Organización Marítima Internacional. 
5 ECABSA: European Community Association of Ship Brokers and Agents. 
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se excluyeron aquellos que se consideraban devaluados. Las ciudades portuarias con competencias para 
constituirse como un nodo esencial en la red mundial, se tenían que transformar y adaptar continuamente 
con el fin de crear nuevas estrategias con el fin de atraer nuevos tráficos a sus puertos (Estrada, 2002, 
pp. 6-21).  
Para definir estrictamente la palabra puerto, se acude al diccionario de la lengua de la Real Academia 
Española donde define puerto como “Lugar en la costa o en las orillas de un río que, por sus 
características, naturales o artificiales, sirve para que las embarcaciones realicen operaciones de carga y 
descarga, embarque y desembarque, etc.” Por otro lado, en el artículo 2 del capítulo II del Real Decreto 
Legislativo 2/20116, se encuentra el concepto de puerto marítimo como conjunto de espacios terrestres, 
aguas marítimas e instalaciones que, situado en la ribera de la mar o de las rías, reúna condiciones 
físicas, naturales o artificiales y de organización que permitan la realización de operaciones de tráfico 
portuario, y sea autorizado para el desarrollo de estas actividades por la Administración competente. 
Se establece además, una serie de consideración que tienen que cumplir los puertos en cuanto a su 
organización y condiciones físicas.  Acudiendo al artículo 3 del ya citado capítulo, se clasifica los 
puertos según si se consideran comerciales o no. 
• Son puertos comerciales los que en razón a las características de su tráfico reúnen 
condiciones técnicas, de seguridad y de control administrativo para que en ellos se realicen 
actividades comerciales portuarias, entendiendo por tales las operaciones de estiba, desestiba, 
carga, descarga, transbordo y almacenamiento de mercancías de cualquier tipo, en volumen o 
forma de presentación que justifiquen la utilización de medios mecánicos o instalaciones 
especializadas. 
• Tendrán, asimismo, la consideración de actividades comerciales portuarias el tráfico de 
pasajeros, siempre que no sea local o de ría, y el avituallamiento y reparación de buques. 
• A los efectos exclusivos de esta ley, no tienen la consideración de actividades comerciales 
portuarias: 
o Las operaciones de descarga y manipulación de la pesca fresca excluidas del ámbito del 
servicio portuario de manipulación de mercancías. 
                                                          
6 Artículo 2 del capítulo II del Real Decreto Legislativo 2/2011 del 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido 
de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante Texto consolidado, con última modificación del 30 de octubre de 
2015 
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o El atraque, fondeo, estancia, avituallamiento, reparación y mantenimiento de buques 
pesqueros, deportivos, militares, así como de otros buques de Estado y de las 
Administraciones Públicas cuando esas actividades se desarrollen en el ejercicio de sus 
competencias y deban realizarse necesariamente en la zona de servicio del puerto. 
o Las operaciones de carga y descarga que se efectúen manualmente, por no estar 
justificada económicamente la utilización de medios mecánicos. 
o La utilización de instalaciones y las operaciones y servicios necesarios para el 
desarrollo de las actividades señaladas en este apartado. 
• No son puertos comerciales, a los efectos de esta ley: 
o Los puertos pesqueros, que son los destinados exclusiva o fundamentalmente a la 
descarga de pesca fresca desde los buques utilizados para su captura, o a servir de base 
de dichos buques, proporcionándoles algunos o todos los servicios necesarios de 
atraque, fondeo, estancia, avituallamiento, reparación y mantenimiento. 
o Los destinados a proporcionar abrigo suficiente a las embarcaciones en caso de 
temporal, siempre que no se realicen en ellos operaciones comerciales portuarias o 
éstas tengan carácter esporádico y escasa importancia. 
o Los que estén destinados para ser utilizados exclusiva o principalmente por 
embarcaciones deportivas o de recreo. 
o Aquellos en los que se establezca una combinación de los usos a que se refieren los 
apartados anteriores. 
El artículo 4 del capítulo define los puertos de interés general como es el caso del Puerto de Barcelona, 
que conforme al artículo 149.1.20.a de la Constitución Española, se le otorga la exclusividad de su 
administración al Estado.  
• Son puertos de interés general los que figuran en el anexo I de la presente ley clasificados 
como tales por serles de aplicación alguna de las siguientes circunstancias: 
o Que se efectúen en ellos actividades comerciales marítimas internacionales. 
o Que su zona de influencia comercial afecte de forma relevante a más de una 
Comunidad Autónoma. 
o Que sirvan a industrias o establecimientos de importancia estratégica para la economía 
nacional. 
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o Que el volumen anual y las características de sus actividades comerciales marítimas 
alcancen niveles suficientemente relevantes o respondan a necesidades esenciales de la 
actividad económica general del Estado. 
o Que por sus especiales condiciones técnicas o geográficas constituyan elementos 
esenciales para la seguridad del tráfico marítimo, especialmente en territorios insulares. 
En función del país en el que se encuentran los puertos, el nivel de gestión por parte del gobierno puede 
variar significativamente. Mientras que en ciertos territorios los puertos funcionan de manera autónoma 
y no son gestionados por un organismo central, que se encargue de ello específicamente; hay otras 
regiones en las que la gestión depende de una administración que establece la política portuaria.   
La actividad que generan los principales puertos ayuda al bienestar de la economía de las naciones, por 
su papel fundamental en el tráfico exterior, del mismo modo que, promueven el crecimiento, creando 
industrias y zonas de actividades logísticas en las cercanías (European Sea Ports Organisation, 2016). 
Los puertos actúan de interfaz entre el transporte marítimo y terrestre como función principal. Sin 
embargo, en la actualidad, no solo son utilizados como gestores de carga y descarga de los buques, sino 
que se integran en la cadena logística convirtiéndose en centros de valor añadido (León y Romero, 
2003). 
 
1.4.2. Las diferentes generaciones 
En el año 1990 la UNCTAD7 catalogó los diferentes puertos existentes, según los criterios de 
organización interna y estrategias de desarrollo que disponía cada uno. Fue entonces cuando se 
denominaron las primeras generaciones de los puertos. 
 
1.4.2.1. Primera generación 
Los puertos de primera generación se caracterizan por tener un menor índice del desarrollo de sus 
servicios, respecto al resto. Su estructura habitual se fundamenta anterior a los años 60, sin embargo, en 
la actualidad se pueden encontrar en países subdesarrollados. Principalmente, lo que se ofrece en este 
tipo de infraestructuras, son servicios de carga, descarga y almacenamiento de las mercancías. Se 
                                                          
7 Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo. 
La agencia consignataria: visión global y caracterización de los procedimientos operativos 
8 
 
consideran  únicamente centros de conexión entre el medio marítimo y el terrestre. Al no disponer de 
ningún tipo de colaboración entre las empresas del puerto, las administraciones y la región en la que se 
sitúa el puerto, perjudican las actividades logísticas y comerciales del mismo (UNCTAD, 1990). 
En el caso de encontrar algún tipo de actividad de bajo valor añadido, son realizadas de forma 
independiente y sin ningún tipo de integración con el resto de funciones portuarias. Por ello, el tipo de 
carga que podemos encontrar en estas instalaciones es principalmente carga general, al disponer de poca 
especialización en las terminales (UNCTAD, 1990). 
 
1.4.2.2. Segunda generación 
Son aquellos puerto en los que hubo un desarrollo desde principios de los años 60 hasta finales de los 
80. La diferencia con la anterior generación, radica en una mayor integración de las actividades 
portuarias, además de, la colaboración con las administraciones y las empresas de la región (UNCTAD, 
1990). 
En este tipo de infraestructuras, ya empieza a emerger una especialización de los tráficos, como es el 
caso de los graneles líquidos y sólidos. Además, surgen las primeras operaciones de transformación de 
las cargas, añadidas a los servicios que ya se estaban ofreciendo con anterioridad. Otro tipo de 
prestaciones, consideradas de un mayor valor añadido que las de la primera generación, son los servicios 
industriales y comerciales que se ofrecían tanto al buque como a la mercancía (UNCTAD, 1990). 
 
1.4.2.3. Tercera generación 
La tercera generación de los puertos aparece en los países más desarrollados, a partir de los años 80. El 
nivel de progreso en estas infraestructuras presenta una mayor especialización respecto a las anteriores 
generaciones, con terminales especializadas  para operar cada una de las mercancías (UNCTAD, 1999). 
El impacto de la containerización, que ayudó a estandarizar las mercancías, favoreció a que los puertos 
pudieran convertirse en plataformas comerciales. De este modo en estos puertos, considerados como 
centros de transporte intermodal, se realizan actividades logísticas y de distribución en zonas específicas 
para estos propósitos (UNCTAD, 1999). 
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En cuanto a las prestaciones de valor añadido, se perfeccionan servicios avanzados de información y 
comercio, además de los que se disponía en generaciones anteriores. Otro factor que se ve incrementado, 
es la cooperación y unificación entre las empresas portuarias y la administración, creando un nuevo 
concepto de comunidad logístico portuaria. A su vez, se mejora la integración del puerto con las 
ciudades, que acrecentando sus relaciones, sirve para promocionar el puerto desde la ciudad y viceversa 
(UNCTAD, 1999). 
  
1.4.2.4. Cuarta generación 
A principios de siglo XXI, empezaron a emerger los puertos de cuarta generación. Son denominados 
puertos en red, en los que, a través de las administraciones portuarias o de grandes operadores logísticos, 
se integran en una red de transporte multimodal, con otras plataformas logísticas o centros intermodales. 
Estas redes comparten estrategias de comercio y expansión, así como gestiones comunes dentro de un 
mismo sistema informático (UNCTAD, 1999). 
 
1.4.2.5. Quinta generación 
En los últimos años ha aparecido el concepto de puerto de quinta generación que, en la línea de los de la 
generación anterior, presentan estrategias de internacionalización y diversificación de actividades, 
implantando redes telemáticas entre zonas portuarias y colaborando entre la comunidad del mismo 
puerto (TW Lee y Cullinane, 2016). 
Para el desarrollo conceptual de este nuevo modelo, se llevaron a cabo múltiples etapas, que empezaron 
a aparecer en los principales puertos de contenedores (TW Lee y Cullinane, 2016). Estos puertos son 
infraestructuras que, además de pertenecer a una red que se integra en las cadenas logísticas, ofrecen 
más servicios junto a otros operadores logísticos. (Coto et al., 2003). 
Este nuevo enfoque da un valor más importante a los flujos de información y las interacciones humanas, 
con el fin de aprovechar el conocimiento común. Del mismo modo que se le da más trascendencia a la 
gestión de los clientes y al resto de la cadena de suministro (Coto et al., 2003). 
Con la finalidad de alcanzar los mismos objetivos, la confianza entre las partes y la transparencia en la 
información, permite incrementar la calidad de las operaciones portuarias, reduciendo los tiempos y 
teniendo el conocimiento al momento, gracias a las soluciones tecnológicas.  
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En el caso del Puerto de Barcelona, su Autoridad Portuaria fue la primera en realizar transmisiones 
telemáticas de datos, gracias al plan de calidad que tuvo la finalidad de agilizar y modernizar sus 
instalaciones (Coto et al., 2003), con las extensiones de intercambio electrónico de datos (EDI). Se 
instauró para todos los trámites documentales de las empresas y organismos de la comunidad portuaria. 
A día de hoy, el Fórum Telemático es quien ha cogido el relevo en este tipo de innovaciones. El fruto de 
estos trabajos, tiene un reflejo directo en los procesos documentales que se aplican actualmente, no sólo 
en el Puerto de Barcelona, sino también a nivel estatal. En este sentido, Portic, la herramienta de 
comunicación EDI creada por el puerto de Barcelona, se encuentra en continuo desarrollo.   
 
1.4.3. Competitividad portuaria 
En la actualidad, los puertos son gestionados como empresas e intentan atraer los posibles clientes a fin 
de incrementar sus beneficios. Debido a la fuerte competencia, la elección de uno u otro varía de forma 
muy amplia, por el gran número de consumidores y sus criterios de elección, a la hora de ser utilizarlos 
para una función determinada, ya sea para la carga y descarga de mercancías o las escalas requeridas 
(Rúa, 2006). 
Esta competencia no existe únicamente entre puertos, sino que, también se hace efectiva con centros de 
intercambio de mercancías, zonas de actividades logísticas o centros industriales de producción. Este 
hecho recibe una gran importancia en los últimos tiempos, cobrando cada vez más interés la fachada 
terrestre de los puertos, para actuar como centros intermodales (UNCTAD, 1992) 
Uno de los factores determinantes en estas elecciones, puede ser su ubicación en un punto estratégico, 
dentro de una ruta principal marítima, como es el caso del Puerto de Algeciras en el Estrecho de 
Gibraltar. Esa situación privilegiada, que puede ser de forma natural o no, se considera de paso 
obligatorio y acaba siendo concluyente para el desarrollo económico e industrial (Almazán, 2009). 
Otras características que se tienen en cuenta a la hora de seleccionar un puerto son: la eficiencia, 
infraestructura adecuada, frecuencia de embarques, tarifas, velocidad de respuestas a necesidades de los 
usuarios (capacidad de reacción) y la reputación respecto a los daños en la carga. Mientras que las tarifas 
ocupan el quinto lugar en importancia a la hora de hacer la selección, la eficiencia y frecuencia de viajes 
son las más importantes (Tongzon, 2002). 
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La estructura portuaria organizativa que hay en España es de tipo landlord, significando que las 
autoridades portuarias se encargan de gestionar e invertir en infraestructuras, y asimismo, llevar a cabo 
planificaciones y regulaciones  técnicas y económicas. Por otro lado, las empresas privadas son las que 
se encargan de prestar los servicios y así promocionar el transporte marítimo (Cabrera et al., 2014). 
Las inversiones en infraestructuras son una estrategia válida para la competitividad de los puertos, que 
se considera una práctica común dentro del estado español. Únicamente los puertos que logran un mayor 
tráfico, pueden ligarlos con el volumen de inversión, hasta cierto punto (CEPAL, 2012). Por otro lado, la 
mano de obra es una particularidad en el caso de España, que también afecta a la competitividad de los 
puertos, en lo que se refiere a costes. 
Con el objetivo de promocionar un puerto, las autoridades portuarias realizan misiones comerciales de la 
mano de empresas privadas del mismo puerto para darse a conocer internacionalmente. 
 
1.4.3.1. Concesiones 
Una manera de asegurar el desarrollo de grandes proyectos de infraestructuras de los puertos es el 
sistema de concesiones, ya que obliga al operador logístico a buscar continuamente soluciones para 
mejorar la operativa. 
En el momento en el que el tráfico de un puerto o el estado de una terminal, no está bajo la presión de un 
mercado competitivo, el esquema de concesiones es un buen instrumento para solucionar esta situación 
(Roumboutsous et al., 2013).  
Cuando uno de estos proyectos de infraestructura de gran magnitud, la necesidad de financiación, así 
como el know-how8 de las empresas privadas en la gestión, resulta imprescindible para la propia 
competencia del proceso. El aprovisionamiento de los servicios en dichas infraestructuras, si se hiciera 
únicamente por parte del sector público, conllevaría probablemente un nivel menor de eficiencia, calidad 
y prestación limitada (Guasch et al., 2013). La introducción de órganos privados en estos servicios 
facilita aumentar la eficiencia y los estándares de calidad.  
 
                                                          
8 Know-how: Conocimientos técnicos y administrativos imprescindibles para llevar a cabo un proceso comercial, que no están 
protegidos por una patente. 
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La emisión de los contratos de concesión entre empresas privadas y públicas resulta de gran complejidad 
ya que en ellos se establecen los posibles riesgos que deben ser asumidos por cada una de las partes. Por 
ello, es importante que haya un proceso de diálogo durante la negociación. Cuando se realizan de forma 
correcta y se especifican por cada parte las inversiones, responsabilidades operacionales y los riesgos, 
contribuyen de manera más eficiente al sector económico (Siemonsma et al., 2012). 
La legislación española establece que si hubiera riesgo en la concesión de un proyecto de transporte, la 
mayor parte de éste debería ser asumido por el capital privado. Además del caso por fuerza mayor, 
existe la posibilidad de renegociar el contrato, siempre que, el beneficio del interés general imponga 
alguna alteración, sobre los términos iniciales del dicho contrato. Otra contingencia que se establece, es 
la posibilidad de que la administración pública contratante, tome algún tipo de acción imprevista y no se 
haya contemplado previamente. 
En España, las concesiones portuarias no se pueden negociar previamente. De forma que, la 
administración pública y contratante establece un determinado contrato, que debe ser aceptado por las 
distintas empresas que optan a su licitación, a la vez que confirman estar en acuerdo con las condiciones 
del proceso. A lo largo de la vida de las concesiones, son habituales los procesos de renegociación del 
contrato, que alteran los costes que se habían aceptado en un principio (Vasallo y Gallego 2005). La 
duración de los contratos de concesiones portuarias suele oscilar entre los 25 y 50 años. Este larga 
duración es debida a la gran inversión de capital privada necesaria, por lo que se requieren largas 
concesiones para poder amortizas los altos gastos invertidos.  
 
1.4.3.2. Tráfico de mercancías y servicios 
Otra forma de competencia que se puede encontrar en los puertos, sobre todo en  aquellos que se 
consideran principales, es la atracción del flujo de mercancías. Es el caso de los puertos del norte 
Europa, que en las últimas décadas han competido por convertirse en la puerta de entrada de mercancías 
a las zonas centroeuropeas (Notteboom, 1997). 
En España, similar al caso del norte de Europa, hay una competencia de los puertos del Mediterráneo, 
tanto Barcelona como Valencia, rivalizan por el hinterland9 de Madrid y Aragón. Estas disputas entre 
puertos se incrementan en los periodos de expansión o de crisis. En muchos de los puertos considerados 
                                                          
9 Hinterland: Zona de influencia de un puerto o de una gran ciudad. 
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gateway10, las Autoridades Portuarias atrajeron una mayor actividad de tránsito hacia sus 
infraestructuras, para poder solventar la situación de crisis de esta última década (Rodríguez, 2009). 
La lucha de estas importantes zonas comerciales, puede ser por el tráfico de larga distancia o el 
trasbordo marítimo-terrestre. En consecuencia, cuando una empresa tiene que decantarse por un puerto u 
otro, los factores competitivos que destacan a la hora de hacer su elección son las conexiones terrestres, 
los costes de factores productivos, la calidad de la tecnología, etc. 
Gracias al desarrollo de las cadenas logísticas integradas, las zonas de influencia de los puertos han 
aumentado sus tamaños. De este modo, en la actualidad los puertos modernos han dejado, en general, de 
tener una situación de monopolio en el tráfico de mercancías de sus regiones de influencia, ya que pasan 
a compartirla con otros. 
Sin embargo, en el caso de terminales de un mismo puerto, con zonas de influencia que no cohabitan 
con otros puertos, se producen situaciones de casi monopolio. En España la mayor parte del tráfico 
exterior de las empresas, se realiza desde el puerto más cercano a la provincia en la que está ubicada. 
Con la mejora en el campo de la logística y los sistemas de distribución, las zonas portuarias han 
aumentado, aún más, los servicios de valor añadido. Este hecho es importante de recalcar, a la hora de 
establecer normas competitivas para las tarifas de los puertos (COM, 2013). 
Existen puertos con una única terminal, en los que la regulación económica de las tarifas de sus servicios 
portuarios es muy necesaria (Trujillo y Nombela, 1999). Este papel normalizador es imprescindible en el 
control de las competencias, cuando no existe ningún tipo de incentivo para las empresas privadas, a la 
hora de fijar sus tarifas máximas. 
 
1.4.3.3. Medioambiente  
Las mejoras medioambientales tienen un papel importante dentro de las competencias de los puertos. La 
Unión Europea ha cuantificado el daño que el transporte por carretera y mar supone para la sociedad y el 
medioambiente, en términos de costes externos. Debido a ello, se desarrolló una política de transporte 
socialmente responsable, para reducir las congestiones y la contaminación (Medda y Trujillo, 2009). 
                                                          
10 Gateway: Puertos con una zona de influencia inmediata, que genera elevados volúmenes de tráfico comercial, normalmente 
localizados cerca de grandes áreas de consumo y dotados de buenas conexiones de transporte intermodal.  
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A pesar de ello, llevar a cabo dichas políticas presenta un obstáculo en ocasiones para poder hacer frente 
a la competencia efectiva de los mercados actuales. Dentro de la competencia intermodal, el transporte 
por carretera representa, en torno, a la mitad del transporte de mercancías por su gran flexibilidad. 
En definitiva, es esencial que los puertos funcionen de la manera más eficiente posible, evitando así que 
se formen cuellos de botella en la cadena de transporte y ser más competentes. Sin embargo, dentro de 
esa carrera por la competencia en términos de tiempo y costes, se deja muchas veces de lado las políticas 
de medioambiente (Suárez-Alemán y Hernández, 2014). 
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2. RELACIÓN COMERCIAL ENTRE  AGENTE Y PRINCIPAL 
Antes de examinar la relación comercial entre el principal y el agente, es conveniente recalcar que, bajo 
la ley inglesa, al igual que otras leyes nacionales se reconocen dos clases de agentes. 
 
2.1. TIPOS DE AGENTES Y REGULACIONES 
 
2.1.1. Agentes Especiales (Special Agents) 
Cuando la nominación de un agente para consignar un buque se realiza de manera ocasional, se 
denomina al agente “Special Agent”. Esto es usual en las agencias de buques tramp. Aunque el agente 
tendrá la autoridad de trabajar en representación del naviero u operador del buque, cualquier 
circunstancia inusual deberá ser específicamente autorizada por el principal.  
Antes de la aparición de los modernos y ágiles sistemas de comunicación, el principal se encontraba en 
la obligación de otorgar al agente mayor libertad de acción y poder de decisión que actualmente. De la 
misma manera, el capitán del buque también tenía mayor poder comercial.  
 
2.1.2. Agentes Generales 
A diferencia de los agentes especiales, en este caso, el principal autoriza a actuar en su nombre de 
manera continuada. Además, el agente tiene mayor acceso en lo que concierne a los aspectos 
comerciales. Un ejemplo son los agentes de líneas regulares (liner) de contenedores, en los que el agente 
está autorizado a realizar reservas de espacio en el buque, tener un control de stock del equipo 
disponible, gestionar reclamaciones del principal, etc. 
Cuando un naviero/operador escala en un puerto o incluso en una zona geográfica puede nominar un 
agente general para toda esa área, dando la exclusividad y su confianza a una sola agencia. 
La relación legal entre ambas partes tiene también una importancia vital, aunque sólo entra en juego 
cuando aparecen disputas entre agente y su principal.  
 
2.1.3. Regulación y leyes locales 
Muchos de los aspectos del trabajo de una agencia cosignataria puede ser afectados por las leyes y 
regulaciones locales incluso por el tipo de contrato de agencia bajo el que operan. Estas leyes locales son 
sólo de aplicación para el agente y no para su principal. 
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El principal se puede ver afectado en lo que concierne a la manera en la que su negoció puede ser 
llevado a cabo en el territorio local. De esta manera, la ayuda e intervención del agente toma gran 
importancia ya que debe explicar de manera muy detallada y hacer entender a su principal todas las 
regulaciones para que este pueda llevar a cabo su negocio sin encontrarse con ningún tipo de problemas. 
Gran parte del comercio internacional está gobernado por la convención FAL11. Convención que 
engloba 115 países y aborda alrededor del 90% de la flota existente. El principal objetivo de la FAL es 
facilitar el transporte marítimo consiguiendo reducir el trabajo documental, simplificando formalidades 
y requerimientos en aquellos buques que realizan viajes internacionales. 
 
2.1.4. Posición comercial del agente consignatario 
La posición del agente ha cambiado drásticamente en el curso de los últimos cincuenta años. En la 
actualidad, a pesar de haber una mayor flota de buques, la demanda de servicios de agencia se ha 
reducido considerablemente. En parte, ello es debido a que los enormes buques actuales no son capaces 
de entrar a puertos pequeños debido a las limitas restricciones de eslora y calado, significando ello que 
las operaciones portuarias se han concentrado cada vez más en los grandes puertos. 
Otro factor hace referencia a los modernos métodos de carga y descarga de los buques, haciendo ello 
que las escalas en puerto sean mucho más cortas que en el pasado, por lo que son menos los servicios 
requeridos al agente. 
Otro factor, más reciente, es que los grandes operadores han establecido sus propias terminales en los 
principales puertos. Por lo que usan el propio personal de la terminal para atender y gestionar las escalas 
de los buques, reduciendo así el uso de los agentes locales. 
 
2.2. NOMINACIÓN 
 
2.2.1. El contrato de agencia 
El contrato de consignación se puede realizar de por cualquier vía, no siendo obligatoria la forma escrita 
(SILVESTRE MARTI). Según recoge el artículo 1710 del Código Civil, este se puede realizar por 
instrumento público o privado y aún de palabra. 
En el caso de lo buques tramp, la comunicación de la nominación de agencia puede llegar por carta, 
telegrama, télex, fax, teléfono o correo electrónico, siendo las dos últimas opciones las más habituales. 
                                                          
11 International Conference on Facilitation of Martime Travel and Transport, 1965. 
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Junto a la nominación, suelen adjuntarse las instrucciones de viaje y de operativa dirigidas del operador 
del buque al capitán y al agente consignatario. 
La aceptación de la nominación se hará efectiva en cuanto el consignatario inicie el desempeño de sus 
funciones para atender el buque en puerto. En el caso del tramp, en el que el riesgo de impago es más 
elevado que en el linner, debido a la poca y corta relación con el armador, el código de comercio recoge 
que la aceptación no obligará al consignatario hasta que el armador haga la provisión oportuna de los 
fondos para cubrir los gastos estimados de puerto. 
 
La finalización del contrato de agencia también viene recogida en la ley española. Concretamente los 
artículos 248, 249 y 280 del Código de Comercio, mencionan que la consignación finaliza: 
 
• Por revocación del armador, en cualquier estado de negocio, comunicada al consignatario. 
• Por renuncia del consignatario, comunicándolo al armador o al capitán. 
• Por muerte o inhabilitación del consignatario, pero no del armador. 
 
La Ley de puertos del Estado exige que, cuando la finalización de la consignación sea por decisión del 
consignatario, este deba comunicarlo a todos los efectos a la Autoridad Portuaria y a la Capitanía 
detallando la fecha y hora exacta en la que se cancela la consignación. 
En el caso de los consignatarios dedicados al liner, aparece el contrato de agenciamiento, en el que la 
nominación no es únicamente para un buque sino para toda la flota del principal. En este caso la 
finalización del contrato se ve diferenciada dependiendo de si el contrato es por tiempo definido o 
indefinido. 
En el caso de un contrato de duración por tiempo definido, la principales causas de la extinción del 
mismo son: 
• Finalización del plazo pactado. 
• Resolución de una de las partes sin previo aviso, cuando la otra incumpla sus obligaciones 
legales o contractuales. 
• Por quiebra o suspensión de pagos de cualquier de las partes, a petición de la otra. 
• Por muerte o declaración de fallecimiento del agente consignatario. 
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En un contrato de duración indefinida, la extinción puede ser causada por: 
 
• Denuncia unilateral de las partes, mediante preaviso escrito notificado con un plazo de un 
mes por año de antigüedad del contrato, el cual no podrá ser inferior a un mes ni superior a 
seis. 
• Resolución de una de las partes sin previo aviso, cuando la otra incumpla sus obligaciones 
legales o contractuales. 
• Por quiebra o suspensión de pagos de cualquier de las partes, a petición de la otra. 
• Por muerte o declaración de fallecimiento del agente consignatario. 
 
La relación entre un agente consignatario y un naviero u operador estará reconocida ante las autoridades. 
Inevitablemente, la ley en los diferentes países varían en lo que concierne a los derechos y obligaciones 
de cada una de las partes. Es por ello importante que los contratos o acuerdos de agencia se establezcan 
siempre por escrito y queden documentados. La federación de asociaciones nacionales de agentes y 
brókeres (FONASBA) establece sus términos estándar y condiciones: 
 
• El agente será el agente del armador (sea designado o no por el fletador de conformidad con 
la póliza de fletamento) y ejercerá el debido cuidado y diligencia en la prestación de servicios 
por cuenta y en nombre del armador. 
 
• A menos que se indique lo contrario por escrito, el agente actúa en todo momento como 
agente de y en nombre del principal y tiene autoridad para realizar pedidos con los 
proveedores como agente del principal. El agente no será personalmente responsable de 
pagar las deudas debidas a los proveedores de principal. 
 
• A cambio de sus actividades, el agente será remunerado con un honorario convenido con 
respecto a los servicios habituales y esperados prestados al buque. Por acuerdo mutuo, el 
agente también tendrá derecho a una tasa adicional en caso de una creación inesperada de 
trabajo adicional o demora de un buque. 
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• El principal deberá transferir a la cuenta bancaria del agente la suma que el agente pueda 
solicitar como un anticipo sobre los desembolsos portuarios que el agente estime se 
incurrirán en nombre del principal. Si el principal no cumple con la solicitud del agente, el 
agente puede: 
 
o En cualquier momento dar aviso inmediato de la terminación de la agencia, y/o 
o Tomar cualquier medida necesaria para detener al buque en puerto hasta que se reciban 
dichos fondos. 
 
• El agente tendrá derecho a deducir de las sumas que posea recibidas del principal cualquier 
importe adeudado por el principal. 
 
• El agente tomará todas las precauciones para asegurar que la cuenta de proforma de la cuenta 
de escala (PDA) facilitada al principal sea lo más precisa posible. La PDA es, sin embargo, 
sólo una estimación y la cuenta de escala final puede, y sucede a menudo por diversas 
razones más allá del control del agente, variar de la cantidad informada en la PDA. El 
principal es requerido, y está obligado a pagar bajo demanda, el monto total descrito y 
mostrado en la cuenta de escala final. 
 
• La responsabilidad del agente ante el principal por cualquier acto negligente, error u omisión 
cometido por el agente, sus directores o empleados, no deberá exceder el monto de dos veces 
y media las cuotas de agencia pagaderas por el principal al agente con respecto del buque, 
cuyos honorarios se considerarán ganados, en cualquier caso. 
 
• El principal deberá indemnizar al agente contra todas las reclamaciones de terceros, cargos, 
pérdidas, daños o gastos que el agente pueda incurrir. 
 
• El agente, con el consentimiento del principal, tendrá autoridad para nombrar subagentes para 
prestar servicios en nombre del principal. 
 
La agencia consignataria: visión global y caracterización de los procedimientos operativos 
20 
 
• Si el principal no efectúa el pago íntegro de las sumas debidas al agente o dentro de cualquier 
período acordado por escrito, el agente tendrá derecho a recuperar intereses sobre las sumas 
pendientes al tipo del 2% por encima del LIBOR12 aplicable durante el período en que las 
sumas están pendientes. 
 
• El principal se compromete con el agente de que ninguna reclamación o alegación de ningún 
tipo se debe hacer contra cualquiera de los directores o empleados del agente por cualquier 
pérdida, daño o retraso de cualquier tipo que se origine directa o indirectamente por cualquier 
error negligente Omisión del agente en la ejecución de los servicios. 
 
• El deber primario del agente con respecto al intercambio de información de cumplimiento del 
Código ISPS entre el buque y las autoridades de tierra se limita a notificar correctamente al 
principal la información requerida, la fecha en que se requiere y la dirección a la que debe ser 
enviado. Cualquier incumplimiento por el agente de llevar a cabo estas tareas con la mayor 
destreza y cuidado puede hacer que el agente responsable de la pérdida incurrida. Sin 
embargo, en ningún caso el agente es responsable de la exactitud de la información 
proporcionada por el principal o si este no pone la información a disposición del agente 
dentro del plazo requerido o por cualquier otro error o fallo que pueda ocurrir Que está más 
allá del control razonable del agente. 
 
• El agente llevará a cabo los servicios que se compromete a prestar con la debida diligencia, 
pero no será responsable de ninguna pérdida o daño derivado de un retraso que no pudiera 
razonablemente evitar. 
 
• Cuando el agente haya consumido tiempo y haya incurrido en gastos de la escala de un buque 
antes de su llegada,  la escala haya sido posteriormente cancelada, el principal reembolsará al 
agente por el tiempo y los gastos incurridos. 
 
                                                          
12 London InterBank Offered Rate, tipo de cambio interbancario de oferta de Londres. Es una tasa de referencia diaria basada 
en las tasas de interés a la cual los bancos ofrecen fondos no asegurados a otros bancos en el mercado monetario mayorista o 
mercado interbancario. 
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• Las condiciones se regirán por cualquier interpretación de conformidad con las leyes de un 
lugar mutuamente acordado por las partes y cualquier controversia que surja de o en relación 
con estas condiciones será sometida a arbitraje en el lugar mutuamente acordado. 
 
• En la medida en que las condiciones entren en conflicto con la legislación nacional del país 
en que el agente tenga su domicilio, prevalecerá la ley nacional.  
 
2.3. DIFERENCIAS ENTRE TRAMP Y LINER 
 
Si una agencia consignataria decide establecer su negocio en la consignación de buque tramp, deberá 
centrarse básicamente en los fletadores. Una de las cláusulas contempladas en el cierre de una póliza de 
fletamento es la elección del agente. Desde hace más de medio siglo, es costumbre que sea el fletador 
quien decida el agente consignatario en los puertos de carga y descarga, aunque sea el naviero quien 
correrá con los gastos de agencia y de la cuenta de escala en puerto. Es usual que en la consignación de 
buque de grano sólido, el naviero se vea obligado a nominar al agente del fletador sea cual sea su tarifa 
de agencia. Sin embargo, en la atención de buques tanqueros (petroleros, quimiqueros, gaseros, etc.) 
aparece el concepto “charterers agents provided competitive” (agentes de fletador, siempre siendo 
competitivo). Con esto, el naviero tiene la obligación de contactar inicialmente al agente designado por 
el fletador para solicitar sus tarifas de agencia, pero se verá obligado a nominarlo únicamente  si este 
tiene unas tarifas competitivas comparando con las tarifas del agente usual del naviero y los usos y 
costumbres del puerto en cuestión, evitando así que las tarifas del agente del fletador estén infladas. En 
muchas ocasiones, las tarifas de un agente de fletador son más elevadas, ello es debido a que el fletador 
suele solicitar al agente una comisión que puede llegar al 50%. Es importante recalcar, que competitivo 
no significa “el más económico”. 
Cabe destacar, que cuando un naviero nomina al agente del fletador, solo está obligado a usarlo para 
llevar a cabo la atención comercial del buque, es decir, la gestión de los gastos de puerto. En el caso que 
el naviero requiera servicios para el buque o la tripulación, puede designar al agente del fletador o bien a 
su agente habitual, conocido como agente protector de armador o en inglés (Husbandry or protective 
agent). Es muy habitual que en los buques tramp aparezcan dos agentes, uno para gestionar la escala 
comercial, el agente del fletador, y otro para gestionar todos los servicios del armador o naviero, el 
agente protector.  
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Algunos de los servicios más habituales requeridos al agente protector son: 
 
• Entrega de paquetería. 
• Gestión de falúas para entregar pallets o grandes bultos al buque. 
• Aprovisionamiento y/o servicios técnicos 
• Cambio de tripulación (servicios de taxi y reserva de hoteles) 
• Tramitación de visados para tripulantes 
• Entregas de dinero efectivo al capitán (Cash To Master) 
 
Los gastos operativos de una agencia dedicada al tramp son menores que una agencia dedicada a la 
atención de buques de línea o liner. Ello es debido a que no se requiere tanto personal de marketing, 
control de equipo, comerciales, personal de documentación, etc. Al tener menor personal y por 
consiguiente menores gastos fijos, estas empresas suelen tener mayor facilidad a sobrevivir en épocas de 
depresión y falta de negocio. 
Los cargos o servicios de agencia que un agente cobra al principal pueden variar significativamente en 
función del tipo de buque y escala u operativa en puerto involucrada. En el tramp, la comisión de 
agencia suele estar estructurada y puede estar, o no, aprobada por una asociación nacional de empresa 
consignatarias. 
En la mayoría de países de la Unión Europea y en los Estados Unidos, está prohibido que las agencias 
consignatarias acuerden entre ellas las comisiones a aplicar.  El objetivo de la prohibición es asegurar 
que se mantenga un nivel de competencia en el mercado y que los agentes no actúen en unión para 
manipular las tarifas. 
Sin embargo, hay algunos países en los que no hay este tipo de regulación, como por ejemplo Italia. 
Asociaciones como ANESCO en España o el ICS en el Reino Unido e Irlanda, pueden marcar la 
comisión de agencia máxima o mínima que se puede aplicar. La mayoría de agentes, calculan la 
comisión de agencia en función al peso muerto del buque, habiendo un escalado, con un coste adicional 
para aquello buques que tengan una estancia prolongada en puerto. Hay otros cargos adicionales que 
dependen de los servicios prestados al buque; atención a la tripulación, cargas especiales, etc. 
En el caso de agentes de línea, liner, la comisión de agencia se suele establecer de una manera diferente 
al tramp. Al comercializar la carga del buque, suelen cobrar una comisión sobre el flete de cada carga 
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conseguida para la escala. En el caso de los contenedores suele ser alrededor de un 2.5% y en las cargas 
convencionales de buques multipropósito suele oscilar entre un 3 y un 10% del valor del flete. 
Tanto en tramp como en  liner, costes como comunicaciones, costes de viajes al buque también se 
pueden cobrar de manera adicional. 
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3. CONTRATOS DE EXPLOTACIÓN DE BUQUE  
3.1 CONTRATO DE ARRENDAMIENTO   
El arrendamiento de buque es un contrato en el que el propietario del mismo cede al arrendatario su uso 
por un tiempo determinado y a cambio de una contraprestación económica, conocida como “flete”. 
Una vez se firma este contrato, el propietario del buque queda totalmente desinteresado y al margen de 
la explotación comercial del buque que corre a cuenta del arrendamiento, quien se convierte a todos los 
efectos en el naviero del buque.  
En la práctica, este contrato es conocido como fletamento a casco desnudo (bareboat charter). Nombre 
que hace referencia al hecho de que el buque se suele ceder sin armar ni equipar.  
El arrendatario es entonces el responsable de equipar el buque con capitán y tripulación, asumiendo 
todos los costes que ello conlleva. 
Este tipo de contrato se suelen materializar cuando por ejemplo un operador de buques pequeño tiene 
una demanda de buques mayor a su flota propia. La construcción de un nuevo buque o la compra de uno 
de segunda mano llevaría mucho tiempo y tendría riesgo ya que la demanda podría ceder y se vería con 
un exceso de flota, por lo que lo ´más viable es arrendar un buque y explotarlo como naviero pero sin ser 
el propietario. 
En lo que respecta a las obligaciones legales de cada una de las partes, se hace una breve explicación a 
continuación: 
3.1.1. Obligaciones del Arrendador  
Según se describe en el artículo 191 de la Ley de Navegación Marítima, el arrendador está obligado a 
entregar el buque al arrendatario en la fecha y lugar estipulados, así como  a realizar las reparaciones 
necesarias en la duración del contrato. 
La fecha de entrega se estipula de manera aproximada, añadiendo una fecha límite o una fecha de 
cancelación para el supuesto de falta de entrega. En este caso, el arrendatario, de no haber recibido el 
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buque en la fecha límite, tiene la facultad de rescindir el contrato. De lo contrario, el arrendatario podría 
reclamar una indemnización por daños y perjuicios. 
El buque debe ser entregado en perfecto estado de navegabilidad, es decir, apto y preparado en todos los 
aspectos para hacer frente al tipo de navegación transporte que por su clase y tipo le corresponda.  
3.1.2. Obligaciones de arrendatario  
El arrendatario, por su parte, tiene la obligación pagar la renta estipulada en la póliza de fletamento y a 
hacer uso diligente del buque dentro de los lı́mites geográficos acordados. Pagar los sueldos de la 
tripulación junto con los gastos derivados de la explotación comercial del buque, realizar las 
reparaciones necesarias derivadas de la explotación del buque, asegurar el buque sobre lo acordado y 
aceptado por el arrendador, retornar el buque en las mismas condiciones de entrega.  
El pago del precio pactado en la póliza se suele realizar mediante mensualidades anticipadas. El impago 
del precio conlleva el derecho del propietario a resolver, lo que las pólizas denominan “retirada del 
buque”. En caso de oposición del arrendatario el propietario se vería obligado a acudir a los Tribunales 
para recuperar la posesión del buque.  
En arrendatario debe usar el buque diligentemente y conforme al uso que se haya pactado, o bien 
conforme a su propia clase y tipo. En este sentido, las pólizas suelen establecer los límites de empleo: 
tráficos legales, mercancı́as adecuadas a la clase de buque, exclusión de empleo en zonas de guerra o 
peligrosidad, etc.  
 
3.2. CONTRATOS DE FLETAMENTOS  
Se entiende por contrato de fletamento aquel en el que una persona u empresa pone a disposición de otra 
un buque para el transporte de mercancı́as a cambio de un precio determinado. La finalidad del contrato 
es el transporte de mercancías, en el que encontramos el buque como el objeto de contrato.  
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Fletamento es todo contrato en el que fletante pone a disposición de un fletador un buque determinado. 
El buque deberá estar en adecuadas condiciones de navegabilidad así como armado y equipado en el 
lugar y fecha acordados.  
En estas mismas condiciones, el fletante tendrá la obligación de mantener el buque durante el tiempo 
que dure el contrato, para que el fletador pueda realizar aquello para lo cual contrató el fletamento del 
buque, pagando a cambio una cantidad determinada de flete. Partiendo del objeto principal del contrato 
que no es sino la puesta a disposición del fletador de un buque armado y equipado nos encontramos con 
la primera diferencia respecto al contrato de arrendamiento de buque a casco desnudo, en el que el 
buque se arrienda sin armar ni equipar para que el arrendatario lo explote, armándolo y equipándolo. En 
el fletamento, sin embargo, el fletante es quien arma y equipa el buque. 
Lo importancia del fletamento recae en que el fletante es siempre quien tiene la obligación de transportar 
el cargamento haciéndose responsable de su custodia.  
El contrato de fletamento puede ser por tiempo (Time Charter) y por viaje (Voyage Charter) 
dependiendo de sı́ el buque se pone a disposición del fletador por un determinado plazo de tiempo o para 
un determinado viaje, respectivamente. En el primer supuesto, el fletador podrá realizar cuantos viajes 
desee dentro del perı́odo de tiempo pactado. Aquı́ precisamente es donde radica la principal diferencia 
entre el time charter y el voyage charter pues, en el primero, el fletador decidirá unilateralmente cómo 
utilizar el buque dentro de los lı́mites acordados mientras que, en el segundo, viene previamente pactado 
el transporte que el fletador realizará con dicho buque. En eel time charter el fletante cede al fletador la 
gestión comercial del buque pero conserva la gestión náutica, cosa que no ocurre en el voyage charter 
pues el fletante tiene el control náutico y comercial. En el time charter el flete será proporcional al 
tiempo que dure el contrato mientras que en el contrato de fletamento por viaje dependerá del viaje o 
viajes determinados. 
3.2.1. Actores 
El fletante es la persona que, teniendo sobre el buque suficiente capacidad de control, se compromete a 
realizar uno o varios determinados viajes transportando el cargamento o cargamentos pactados la póliza 
de fletamento. 
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No es preciso que el fletante sea el propietario del buque. Podría ser un arrendatario o incluso un haber 
fletado un buque por tiempo que, a su vez, lo fleta por viaje.  
El fletamento puede ser contratado directamente por el naviero o bien mediante el empleo de persona 
intermediarias llamado Bróker. 
En la actualidad, el capitán no suele intervenir en la contratación de un fletamento, aunque podría 
hacerlo en ausencia del naviero y del consignatario en el puerto donde se cierre la póliza, debiendo en 
este caso seguir las instrucciones recibidas y velar con por los intereses del propietario.  
El fletador, por su parte, fleta un buque y se obliga a embarcar las mercancı́as que desee transportar 
pagando un flete. Igual que en el caso del fletante, el artı́culo 235 de la Ley de Navegación Marítima, 
impone la obligación de hacer constar en el conocimiento de embarque, los datos del fletador: nombre y 
domicilio, ası́ como la persona por cuenta de quien contrata si actúa por comisión.  
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Figura 1: Reparto de costes fletador – fletante. 
Fuente: Asociación Internacional de Profesionales de Puertos y Costas. 
 
 
3.2.2. Cláusulas de un fletamento. 
A continuación se detallan brevemente las principales cláusulas, en lo que concierne a la operativa una 
vez el buque se encuentra en muelle, que pueden aparecer en una póliza de fletamento. 
• Bajo puntal (under hook). Cláusula en la que el armador recibe las mercancı́as en la vertical de 
los puntuales o grúas del buque o de tierra, corriendo con todos los gastos a partir de ese 
momento y lo inverso en la descarga, entregando en ese punto las mercancı́as.  
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• Libre al costado de buque (free alongside ship, FAS): En esta cláusula, el embarcador finaliza su 
obligación cuando el cargamento ha sido entregado al costado del buque (o grúa de tierra si ası́ 
se efectúa). Los costos posteriores de cargar, estibar y trimar, son por cuenta del armador. 
Asimismo, el cargamento se devuelve debajo del puntal del buque terminando ahı́ la obligación 
de custodia por parte del fletante.  
 
• Términos de línea (liner terms). Término en el que recae sobre el fletante la obligatoriedad de 
asumir todos los costes derivados de las operativas de carga y descarga.  En cuanto a la trinca y 
estiba de la mercancía,  se debe especificar por cuenta de quien corre. Esta operativa es conocida 
como Lashing, Securing and dunnage (LSD). 
 
• Términos de muelle (berth terms). Este concepto es equivalente al de términos de línea  y se 
suele utilizar en los fletamentos tramp de mercancía líquida. El Fletante asume todos los costes 
hasta que el buque se encuentra atracado, siendo el fletador que corre con los gastos operativos 
para cargar/descargar la mercancía. Este término es muy semejante al FOB (Free on board). 
 
• C.O.P (Custom of the Port). El término significa que las operaciones quedan sometidas a las 
costumbres del puerto. Frecuentemente utilizado en las operativas de mercancías con destino a 
puertos árabes. Implica generalmente un uso local, asumiendo el fletante los gastos y riesgos 
según el puerto. 
 
• FOB (free on board)). Atribuye las operaciones de carga y descarga al fletador, quedando libre 
de ella el fletante.  
 
• FIO (free in out), de sentido idéntico al anterior y que puede ampliarse mediante las FIOS (free 
in out stowed), que obliga al fletador también a realizar la estiva. FIOST (free in out stowed and 
trimmed) incluye el trimado. En estos casos el fletante únicamente se responsabiliza de poner en 
muelle el buque en la fecha y lugar acordados.  
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• FD (free discharge): El fletador tiene a su cargo la obligación de ejecutar por sigo mismo o por 
terceras partes las operaciones de descarga y desestiba, abonando sus gastos y corriendo con el 
riesgo de tales operaciones. 
 
• FIOS (free in and out stowed). Esta cláusula, similar a la anterior, tiene por objeto aclarar las 
posibles dudas sobre quien corre con los gastos y responsabilidades de la estiba del cargamento 
dentro de las bodegas. Esta cláusula es igual a la de FIO pero matiza que la estiba de la 
mercancı́a en las bodegas es por cuenta y riesgo del fletador.  
 
• FIOST (free in and out stowed and trimmed). De la misma manera que la anterior, tiene por 
objeto especificar con mayor detalle las operaciones que son por cuenta del fletador para evitar 
que su no especificación perjudique al fletante. Este tipo de cláusula se utiliza expresamente para 
graneles que necesitan un trimado, nivelación o paleo dentro de las bodegas para abarrotarlas y 
colocar el cargamento en condiciones de una buena y segura navegación.  
 
• FIOSTLSD (free in and out stowed trimmed lashed secured and dunnage): 
En este caso, y a diferencia de las cláusulas anteriores, se especifica que en caso de requerir 
madera de estiba (caso usual en los cargamentos de mercancía convencional “breakbulk”) corren 
por cuenta y riesgo del fletador 
Existen también cláusulas que combinan los pactos de los dos grupos anteriores, tales como LIFO (liner 
in free out) y las FILO (free in liner out).  
• FILO (free in liner out). Esta cláusula es frecuente en las mercancı́as que se transportan de paı́ses 
europeos a Egipto, Irán y, en general a paı́ses de esta zona, en donde existan congestiones 
portuarias que impiden ordinariamente a los embarcadores pactar condiciones de plancha o 
correr con los gastos del puerto de descarga. En virtud de esta cláusula:  
 
o El fletador tiene a su cargo la obligación de ejecutar por si o por otros las operaciones de 
carga y estiba en el puerto de carga pagando si es preciso y corriendo a su riesgo tales 
operaciones. El armador o fletante se obliga a ejecutar, por si o por otros, las operaciones 
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de desestiba y descarga en el puerto de destino, corriendo a su cuenta y riesgo tales 
operaciones.  
o La mercancı́a se entrega a bordo en el puerto de carga y se recibe en el muelle al costado 
del buque en el puerto de descarga.  
 
• LIFO (Liner in free out): Esta cláusula es la opuesta a FILO.  
 
o El fletador tiene a su cargo la obligación de ejecutar por si o por otros las operaciones de 
descarga y desestiba en el puerto de destino pagando si es preciso y corriendo a su riesgo 
tales operaciones. El armador o fletante se obliga a ejecutar, por si o por otros, las 
operaciones de estiba y carga en el puerto de origen, corriendo a su cuenta y riesgo tales 
operaciones.  
o La mercancía se entrega al costado del buque en el puerto de carga y se recibe a bordo del 
buque en el puerto de descarga.  
En los fletamentos por viaje, se pueden diferenciar dos fases de tiempo, la de navegación y la portuaria. 
El tiempo establecido  para la duración de la navegación es el Laycan y el tiempo que contempla el 
tiempo en la fase portuaria es el Laytime. A continuación se detallan los principales términos que se 
utilizan para el cálculo de tiempos en las pólizas de fletamento. 
• Laycan: Es un acrónimo de Laydays/ Cancelling. Es el periodo de tiempo en el que el fletante 
debe llegar al puerto de carga o descarga y tender el Aviso de alistamiento o NOR (Notice of 
readiness). Un ejemplo sería “Laycan June 10/12”: esto quiere decir que el buque debe llegar a 
puerto y tender el Notice of Readiness entre el día 10 de junio a las 0001hrs hasta el 12 de junio a 
las 2359hrs.  
Si el buque llega antes del inicio del Laycan, deberá fondear y esperar hasta el inicio del mismo 
para tender el NOR. Podría solicitar al fletador aceptar el buque antes, pero este no tiene la 
obligación de aceptar. 
Por el contrario, si el buque llega a puerto después del fin del Laycan, el fletante deberá asumir 
los costes de demoras que perjudican al fletador. Normalmente, si el fletante prevé que su buque 
no llegará a tiempo a puerto, solicita al fletador, a traves del bróker, una extensión del Laycan. 
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• Tiempo de plancha (laytime13): Es el tiempo acordado, en días y/o horas, entre las partes en el 
que el fletante pone a disposición del fletador el buque en muelle para realizar las operativas de 
carga o descarga. Una vez finalizado ese tiempo, empiezan a contar las demoras. Para que el 
cómputo del tiempo de plancha pueda comenzar se exigen tres requisitos que no vienen 
establecidos por textos legales o convencionales sino por usos, generalmente, admitidos:  
 
o El buque debe haber llegado al puerto o muelle designado para la puesta a disposición 
del fletador, donde se realizarán las operaciones portuarias de carga y descarga. 
o El buque tiene que estar preparado, desde el punto de vista fı́sico, comercial y 
administrativo, para que se dé comienzo a la carga o descarga de las mercancı́as.  
o Hay que notificar por escrito al fletador que el buque ya está listo para cargar o 
descargar, notificación que se realiza con la carta de alistamiento. 
El Laytime puede ser definido o indefinido.  El tiempo de plancha definido especifica cuantas horas o 
días están permitidas para la carga y/o descarga. Las abreviaciones más cotidianas son: 
• Day: Significa el periodo de veinticuatro horas consecutivas. Cualquier parte del día debe ser 
contada como pro rata. 
• Calendar Day: Cubre un periodo de veinticuatro horas consecutivas contando de las 0000 a las 
2400. 
• Conventional day: cubre el periodo de veinticuatro horas consecutivas empezando a contar en 
cualquier hora del día. 
• Working Day: Concepto que significa que, por la ley o costumbre local, se puede realizar una 
jornada de trabajo normal. 
• Running days: Días en los que el siguiente día de trabajo viene inmediatamente al día siguiente. 
• Holiday:  días en los que por ley o costumbres locales, una jornada de trabajo normal no se suelle 
llevar a cabo. 
• Weather Working Day: Días de trabajo normal o parte de él, en el que sería posible realizar una 
operativa de carga o descarga sin interrupciones debido al tiempo. Si eso ocurriera, el tiempo en 
el que no se pudiera operar so sería contemplado en el Laytime. 
                                                          
13 Laytime definitions 2013. Charter parties Bimco. 
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• Weather permiting: Significa que cualquier tiempo en que tiempo no permita la operativa no 
deberá ser contemplado en el laytime. 
• Saturday, Sunday and Holidais exluded/included (SSHEX / SSHINC): Con este término se 
especifica si los sábados, domingo y festivos se están incluidos y se pueden contemplar en el 
laytime, o no. 
En el caso del tiempo de plancha indefinido, el tiempo a contar depende de los usos y costumbres del 
puerto en el que la operativa se va a realizar, o en función de la velocidad en la que el buque pueda 
descargar o cargar la mercancía.  En esta modalidad se pueden encontrar dos tipos: 
• Customary Despatch (CD) o Customary Quick Despatch (CSD) o  Customs of the Port (COP): 
El fletador tiene la obligacion de finalizar la operativa de carga o descarga lo más rápido posible, 
de acuerdo con las costumbres del puerto. Este vago término no es favorable para los fletante ya 
que no hay ningún criterio especifico que marque un tiempo límite. 
• Fast as Can deliver/receive (FAC): en este caso el laytime se calcula en base al máximo ratio de 
carga o descarga del buque.  Aquí el fletado tiene la responsabilidad de asegurarse que la 
terminal estibadora permiten al buque operar a su máximo ratio de operatividad. 
La cantidad acordad a pagar por el fletador al fletante por los retrasos causados una vez finalizado el 
tiempo de plancha reciben el nombre de demoras (demurrages). Estas se suelen expresas en Euros o 
Dólares y se pagan por día o pro rata (PDPR). 
A diferencia de las demoras, si el fletador finaliza las operaciones en un tiempo inferior al establecido en 
el tiempo de plancha, puede recibir una contraprestación conocida como “Despatch money”. Este 
concepto suele ser la mitad de la cantidad acordada por las demoras. 
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Figura 2: Modalidades de Pólizas de Fletamento 
Fuente: BIMCO 
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4. PROCEDIEMIENTOS OPERATIVOS PARA LA CONSIGNACIÓN 
DE UN BUQUE 
 
4.1. ANTES DE LA LLEGADA A PUERTO 
4.1.1. Anunciamiento del buque a la autoridades 
El primer paso que debe realizar el agente consignatario es anunciar en buque ante las autoridades 
portuarias y las terminales. En España este procedimiento se realiza mediante la aplicación PORTEL, 
sistema que enlaza las comunicaciones entre todas las partes involucradas en la escala de un buque 
(agente, autoridad portuaria, aduana, capitanía, etc..). Hay algunos puertos españoles que han creado su 
propio sistema de comunicación, i.e. PORTIC en Barcelona o VALENCIA PORT en Valencia. 
 
4.1.2. Declaración de documentos 
Una vez el buque está anunciado, el agente debe facilitar a la Autoridad portuaria, Capitanía e 
Inmigración una serie de información previamente solicitada al buque, conocidos como “documentos de 
llegada o Prearrival Documents”. 
La mayoría de documentos son estándar para todos los puertos. Es por ello que la convención FAL14 
realizó un listado de documentos creados por la Organización Marítima Internacional, para unificar la 
información que se solicita a los buque. 
Los principales documentos solicitados en los puertos son: 
• IMO FAL Form 1 – Declaracion General del Capitán. Documento en el que el capitán hace una 
declaración general de los principales datos del buque bajo su mando, así como de la operativa 
prevista a realizar. 
 
                                                          
14 The Convention on Facilitation of International Maritime Traffic 
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• IMO FAL Form 2 – Declaración de la Carga. En este documento el capitán debe hacer constar 
con más detalle la información de la mercancía que tiene previsto des/cargar. Los principales 
datos requeridos son; descripción de la mercancía, número, volumen y peso de los bultos. 
 
• IMO FAL Form 3 – Declaracion de provisiones a bordo (Ship’s Bonded / Stores declaration). 
Este documento va dirigido a la Aduana del puerto. En él, el capitán debe reflejar la cantidad y 
tipo de tabaco y alcohol que lleva a bordo. El principal objetivo de esta declaración es evitar el 
contrabando de estos productos. De hecho, el capitán está obligado a almacenarlos en un 
compartimiento separado conocido como sello o Bonded, el cual debe estar cerrado con candado 
o llave. Normalmente cuando la aduana (Guardia Civil en España) sube a bordo de un buque, 
chequea que esta declaración corresponda con la realidad y, una vez realizado el chequeo, 
proceden al precintado del mismo y prohibiendo su apertura hasta que el buque abandone las 
aguas del territorio nacional. 
 
• IMO FAL Form 4 – Declaración de efectos personales de la tripulación. En este documento 
cada uno de los tripulantes debe reflejar todos los efectos personales de valor como joyas o 
electrónica que tienen en su poder a bordo. 
 
• IMO FAL Form 5 – Listado de Tripulantes. Listado de tripulantes en la que el capitán debe 
declarar, como mínimo los siguientes datos de cada tripulante. 
o Nombre y apellidos 
o Rango a bordo 
o Nacionalidad 
o Lugar y fecha de nacimiento 
o Número y fecha de caducidad del pasaporte y libreta de embarque. 
Otros datos que se pueden reflejar en este listado son; lugar y fecha de embarque y previsión de 
desembarque, altura y peso, etc. 
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En el listado de tripulantes pueden ir incluidas aquellas personas a bordo que no son tripulantes pero 
tampoco pasajeros. Por ejemplo, técnicos, superintendentes o inspectores de vetting15. En estos casos se 
deben declarar con el rango de “Supernumerarios”. 
• IMO FAL Form 6 – Listado de Pasajeros. Básicamente aplica para los puques de pasaje como 
cruceros o ferries. La Autoridad Portuaria de cada puerto puede solicitar información diferente, 
pero suele incluir la misma información que la lista de tripulantes. En los buques mercantes 
distintos a ferries o cruceros también pueden existir pasajeros. Sería el caso de familiares de 
tripulantes que viajan a bordo o incluso pasajeros que pagan por realizar un viaje en concreto a 
bordo del buque. 
 
• IMO FAL Form 7 – Declaración de Mercancías Peligrosas (descarga y tránsito). Declaración en 
la cual se refleja toda la información referente a las mercancías peligrosas que el buque lleva a 
bordo, tanto prevista de descarga como en tránsito. El capitán debe declarar los bultos, peso, 
IMO y Clase de cada partida. 
 
 
• ANNEXO II – Declaración de residuos. Este documento puede ser diferente en cada país. En 
España, Puertos del Estado obliga a todos los buques a entregar todos los residuos incluidos en 
Marpol I y V. Es por ello que el capitán debe declarar el volumen y tipo de residuo que lleva a 
bordo.  Esta obligatoriedad tiene como principal objetivo intentar evitar que los buques tiren la 
basura o descarguen los fangos generados por la máquina en alta mar. 
 
 
Adicionalmente a los documentos arriba detallados, también se requiere al capitán del buque que facilite 
copia de los siguientes certificados, entre otros, los cuales deben ser emitidos por la bandera del buque: 
 
                                                          
15 Una inspección Vetting es aquella en la que un fletador inspecciona si el buque del fletante cumple con los criterios que él considera 
mı́nimos para poder fletar el buque.  
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• Certificado internacional de arqueo, ITC 1969. Certificado que declara el arqueo de un buque. 
Información muy importante en los puertos ya que gran parte de las tasas y tarifas portuarias se 
calculan en base al arqueo del buque. Este certificado nace a raíz del convenio internacional 
sobre arque de buques, realizado en Londres el 23 de Junio de 1969 donde se establecieron unos 
principios y reglas uniformes en lo que respecta a la determinación del arqueo de los buques que 
realizan viajes internacionales. 
 
• Certificado de seguro o de otra garantía financiera relativo a la responsabilidad civil nacida de 
daños debidos a contaminación por los hidrocarburos. Certificado emitido de acuerdo con las 
provisiones del artículo 7 del Convenio Internacional de responsabilidad civil para la 
contaminación por combustibles del 2001. Documento que certifica que el buque consta de una 
póliza de seguro que cubre los requerimientos del artículo 7 del mencionado convenio. 
 
• Certificado de seguro o de otra garantía financiera relativo a la responsabilidad civil nacida de 
daños debidos a contaminación por los hidrocarburos. Certificado emitido de acuerdo con las 
provisiones del Artículo 7 del Convenio Internacional de responsabilidad civil para la 
contaminación por hidrocarburos del 1992. Documento que certifica que el buque consta de una 
póliza de seguro que cubre los requerimientos del artículo 7 del mencionado convenio. Aplica 
sólo a aquellos buques que transporten hidrocarburos. 
 
• Certificado relativo a la dotación mínimo de seguridad. Expedido en virtud de las disposiciones 
de la regla V/14 del convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar del 
1974. En este certificado, en función del tipo de buque y de la zona de navegación, considera un 
mínimo de tripulantes de diferentes rangos que el buque debe llevar a bordo por seguridad. 
 
• Certificado ISSC International Ship Security Certificate. Expedido en virtud de las 
disposiciones del código ISPS (International Code for the security of Ships and port facilities). 
Este documento certifica que el sistema de seguridad y cualquier equipo de a bordo relacionado 
con la seguridad cumple con lo dispuesto en la sección 19.1 parte A del código ISPS. 
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• Certificado de Registro. El convenio Internacional SOLAS requiere que todo buque mercante 
sea registrado en un país, conocido como país de bandera. Dicho país debe emitir un certificado 
en el cual se declara que el buque está debidamente registrado. 
 
• Certificate of Entry. Certificado emitido para evidenciar la existencia de un contrato de 
indemnizaciones entre el armador y una asociación aseguradora. 
 
4.1.3. Declaración Sumaria de Importación 
En lo que concierne a la aduana, el agente consignatario es el responsable de declarar ante la Agencia 
Estatal de la  Administración Tributaria con suficiente tiempo de antelación previa a la llegada del buque 
la declaración sumaria de importación del buque. Podríamos definir la declaración sumaria como una 
relación de los conocimientos de embarque u otros títulos de transporte que el buque lleva a bordo con 
destino al puerto en cuestión. 
Es a partir de esta declaración que el agente de aduanas del receptor de la mercancía podrá despachar de 
importación la mercancía para que se pueda retirar del recinto aduanero (Terminal portuaria) y sea 
transportada hasta el destino final. 
 
4.1.4. Declaración de Mercancías Peligrosas 
Anteriormente hemos mencionado que el capitán debe declarar las mercancías peligrosas que lleva a 
bordo del buque.  
Además de esa declaración, el agente consignatario es el responsable de solicitar permiso a la autoridad 
portuaria de cualquier descarga/carga de MMPP. En ambos casos, se debe enviar una solicitud en la que 
hay que detallar la máxima información posible, como exportados, importador, peso, bultos, matrícula 
del contenedor (si aplica), nombre del buque, día de carga/descarga, número UN16 y Clase.  
                                                          
16 United Nations Numbers 
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Una vez la Autoridad Portuaria recibe la solicitud la puede aceptar o solicitar información adicional, 
caso en el que solicitaría una copia de la ficha técnica de seguridad (MSDS17) o de la declaración de 
MMPP emitida por el exportador/importador (DGD18). 
Está prohibido manipular cualquier producto considerado peligroso en el puerto son la previa 
autorización pertinente. El incumplimiento de ellos está sujeto a una sanción grave. De hecho, las 
propias terminales portuarias, quienes se encargan de la manipulación de todas las mercancías, solicita al 
agente consignatario una copia de todas las autorizaciones para evitar posibles incumplimientos. 
En el caso de las cargas, el agente, además de solicitar los permisos, debe facilitar al capitán del buque 
una relación o manifiesto de todas las MMPP previstas de cargas junto con las correspondientes MSDS 
y DGD. 
 
4.1.5. Confirmación de la operativa 
Es una costumbre que el agente del buque, bajo las instrucciones de su principal, contacte con la 
terminal portuaria para confirmar todos los detalles de la operativa a realizar. En este apartado podemos 
dividir las operativas en dos tipos, en función de la necesidad de estibadores. 
• Operaciones con estibadores 
Como bien es conocido, las manipulaciones de todas las mercancías que se mueven en un puerto se 
realizan bajo el control de las terminales portuarias. En función del tipo de mercancía, las terminales 
están obligadas a usar personal externo de los sindicatos locales de estibadores (i.e. ESTIBARNA en el 
puerto de Barcelona). 
Las operaciones realizadas por estibadores se contratan por jornadas. La jornada normal consta de ocho 
horas separada en dos partes, de 0800 a 1200 y de 1400 a 1800. Sin embargo, la jornada intensiva consta 
de seis horas continuadas, por lo que hay cuatro jornadas intensivas diferentes: la de la madrugada (0200 
a 0800), la de la mañana (0800 a 1400), la de la tarde (1400 a 2000) y la de la noche (2000 a 0200). 
                                                          
17 Material Safety Data Sheet 
18 Dangerous Goods Declaration 
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Estas jornadas deben ser debidamente contratadas con un tiempo de antelación determinado. Es por ello 
que es vital que el agente informe adecuadamente a la terminal de la hora de llegada de buque y de toda 
la operativa que el buque debe realizar. 
En España, la mayoría de operaciones que deben ser realizadas por estibadores son de las siguientes 
mercancías: 
o Contenedores 
o Vehículos rodados 
o Carga convencional 
o Granel sólido 
 
• Operaciones sin estibadores 
El principal producto que no debe ser operado por estibadores, exceptuando algunos puertos, es el granel 
líquido, que se carga/descarga mediante tubería. En este caso la terminal puede utilizar personal propio, 
hecho que facilita la operativa ya que las manipulaciones se pueden realizar en cualquier momento del 
día sin la necesidad de contratar personal con antelación.  
El agente deberá estar en contacto con la terminal para asegurar que el buque dispone de atraque/muelle 
y concretar la duración de la misma. 
 
4.1.6. Confirmación de atraque 
Antes de la llegada del buque, el agente debe contactar con el departamento de atraques de la autoridad 
portuaria para solicitar la confirmación de atraque del buque. En ella deberá incluir el muelle solicitado, 
la operativa prevista, la terminal contratada y costado a muelle, entre otras. 
Dependiendo del muelle, la autoridad portuaria autoriza la entrada del buque en puerto pero es la 
terminal quien autorice la entrada del buque a muelle. Este es el caso de las terminales que tienen 
concesiones privadas 
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4.1.7. Confirmación de servicios portuarios 
En cuanto el buque llega a la bocana del puerto, entran en acción tres empresas prestadores de servicios 
portuarios esenciales, que son: 
4.1.7.1 Servicio de practicaje 
El practicaje es un servicio universal, obligatorio para buques de más de 500 GT o de cualquier tamaño 
siempre y cuando transporten mercancías peligrosas. Está dirigido a garantizar la seguridad del puerto, 
de las instalaciones portuarias, del buque, del medio ambiente y, por ende, de la vida humana. Está 
catalogado como un servicio concesionado y fuertemente regulado por su incidencia en la seguridad de 
la navegación. 
El práctico sube a bordo del buque antes de que este entre por la bocana y es quién aconseja al capitán 
como proceder hasta que el buque quede totalmente atracado. Hay que calcar que el práctico nunca toma 
el mando del buque, únicamente aconseja, es por ellos que el último responsable siempre es el capitán. 
Cabe decir que, además de los buques de guerra nacionales, hay capitanes que pueden recibir una 
exención al servicio de practicaje (PEC). Esta exención es temporal y se emite en función de los 
siguientes parámetros: 
• Conocimientos específicos que posea el capitán o patrón del buque sobre el puerto. 
• Frecuencia de entradas y salidas en puertos concretos en los últimos meses. 
• El tipo y características técnicas del buque. 
• La existencia y tipo de medios de ayuda a la maniobra de los buques. 
• La intensidad y clase del tráfico marítimo. 
• El tipo de mercancías transportadas. 
• La dificultad de los canales de entrada o salida, el sistema de balizamiento y demás medios 
técnicos en materia de seguridad marítima con que cuente dicho puerto, así como los demás 
aspectos exigidos por la normativa establecida al efecto por la Organización Marítima 
Internacional (OMI).  
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4.1.7.2. Servicio de remolque 
Se entiende por servicio de remolque portuario aquél cuyo objeto es la operación náutica de ayuda a la 
maniobra de un buque siguiendo las instrucciones de su capitán mediante buques remolcadores que 
proporcionan su fuerza motriz o, en su caso, el acompañamiento o su puesta a disposición dentro de los 
límites de las aguas incluidas en la zona de servicio del puerto. 
El uso y/o número de remolcadores a usar los acuerdan el capitán y el práctico, teniendo este último el 
poder de decisión. 
 
4.1.7.3. Servicio de amarre 
Se entiende por servicio de amarre el servicio cuyo objeto es recoger las amarras de un buque, portarlas 
y fijarlas a los elementos dispuestos en los muelles o atraques para este fin, conocidos como noráis o 
bolardos, siguiendo las instrucciones del capitán del buque. 
Una vez se recibe la confirmación, el agente debe informar al capitán de las perspectivas de atraque, ya 
que no siempre un buque puede atracar a la llegada, y la duración estimada d la estancia en puerto. Esta 
información enviada al capitán y al armador es muy importante ya que se usa para empezar a gestionar 
las operaciones de los siguientes puertos de escala del buque. 
 
4.2. DURANTE LA ESTANCIA DEL BUQUE EN PUERTO 
4.2.1. Despacho del buque 
En cuanto el buque está atracado, el agente consignatario debe visitar al capitán del buque para realizar 
el despacho de entrada con las Guardia Civil y la Policía Nacional. 
La Guardia Civil es la primera Autoridad en subir a bordo junto con el agente. Una vez se le solicitan 
una seria de documentos al capitán, se procede a precintar el sello del buque. 
La Policía Nacional atiende el buque como autoridad de inmigración. Se encargan de chequear la lista 
de tripulantes del buque y chequear que todos los pasaportes están en regla. Cuando hay algún embarque 
o desembarque de tripulación que requiere visa, la Policía Nacional es el organismo responsable de 
emitir la visa y autorizas a los tripulantes a entrar en territorio nacional. 
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4.2.2. Reunión previa a la operativa 
Antes del inicio de operaciones, siempre se realiza a bordo una reunión en la que se detallan todos los 
aspectos referentes a la seguridad y a los procedimientos de la operativa. En esta reunión deben estar 
todas las partes involucradas como son el agente, la terminal, el inspector de la carga y el primer oficial 
o capitán del buque. 
 
4.2.3. Documentación final y despacho de salida 
Una vez el buque ha finalizado las operaciones, el agente debe volver a bordo para finalizar toda la 
documentación. 
A continuación se detallan brevemente los principales documentos se suelen emitir una vez finalizada la 
operativa: 
• Conocimiento de embarque (Bill of Lading). El Conocimiento de Embarque Marítimo es un 
documento de transporte marítimo puerto a puerto que cumple con las siguientes funciones y 
características: 
o Es un recibo de las mercancías embarcadas en el buque.  
o Prueba la existencia del Contrato de Transporte, cuyas condiciones suelen figurar al 
dorso.  
o Es un título de propiedad de la carga transportada, es decir, el poseedor del conocimiento 
de embarque es el propietario de la mercancía amparada en el mismo 
o Es negociable y admitido como título de crédito por los bancos en los créditos 
documentarios.  
El encargado de emitir el B/L es el armador o naviero o el consignatario del buque. Este debe ser 
firmado por el capitán del buque o por el consignatario bajo autorización previa. Este último caso 
es habitual en el tráfico de contendores en el que el consignatario tiene una autorización de su 
principal para firmar todos los conocimientos en su nombre. Usualmente se emiten tres originales 
y varias copias no negociables. 
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Exceptuando algunos casos como es el tráfico de contenedores o vehículos rodados, el capitán 
sólo descargará la mercancía tras la recepción de los tres originales de BL o uno de ellos 
debidamente endosado. 
 
• Aviso de llegada (Notice of readiness). El NOR es un documento que el capitán de buque emite 
cuando el buque está listo en todos los aspectos para empezar las operaciones comerciales 
acordadas entre las partes. 
La emisión de este documento es de vital importancia ya que marca el inicio de todas las 
cláusulas contempladas en la póliza de fletamento (Charter Party) firmadas entre fletador y 
fletante, tales como tiempos de plancha o demoras. 
La hora exacta de la emisión del NOR también viene marcada en la póliza de fletamento. Lo más 
usual es emitirlo en uno de los siguientes tiempos: 
o Cuando el buque ha finalizado el viaje. (End of Sea Passage) 
o Cuando el buque arria el ancla para fondear 
o Cuando el práctico embarca a bordo 
o Cuando el buque ha hecho firme todos los cabos 
Por último, cabe mencionar que el NOR siempre debe ser aceptado y firmado por el receptor o 
embarcador de la mercancía, o en su defecto un supervisor de la terminal portuaria como 
representante. 
 
• Estado de hechos (Statement of Facts). Es un documento en el que se detalla una descripción 
cronológica de toda la actividad que un buque ha realizado desde el fin de su viaje hasta la salida 
del puerto. Una vez firmado por el consignatario, la terminal y el capitán, se convierte en un 
documento legal que se podrá usar para contabilizar cualquier tipo de demora contemplada en la 
póliza de fletamento. 
Los principales tiempos que se indican en la hoja de hecho, en función del tipo de operativa, son 
los siguientes. 
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o End of sea passage (fin del viaje) 
o Notice of readiness tendered (aviso de llegada tendido) 
o Pilot on board (práctico a bordo) 
o First line ashore (primer cabo firme) 
o All lines made fast (todos los cabos firmes. Buque atracado.) 
o Gangway ready (escala lista) 
o Agent/surveyor/loading master on board (agente, inspector y supervisor a bordo) 
o Safety metting (reunión de seguridad) 
o Tanks inspected / accepted (Tanques de carga inspeccionados y aceptados) 
o NOR accepted (aviso de llegada aceptado) 
o Arms connected (brazos de carga conectados) 
o Commenced loading (inicio de operaciones) 
o Full rate (máximo ratio de carga alcanzado) 
o Completed loading (finalización de operaciones) 
o Completed calculations (cálculos de cantidad finalizados) 
o Arms disconneted (brazos de crga desconectados) 
o Documents on board (documentos a bordo) 
o Vessel sailed (Buque zarpado) 
 
• Report de vacíos (Ullage report). El Ullage report es un documento que emite el primer oficial 
del buque y el inspector de la carga en el que se refleja la cantidad cargada a bordo. 
Por “Ullage” se entiende la distancia comprendida entre la parte superior del tanque y el nivel de 
carga del producto. Conociendo esa distancia, se puede calcular la distancia que hay entre el 
fondo del tanque y el nivel de carga y consecuentemente se calcula la cantidad de producto 
cargado en cada tanque. 
 
• Informe de bombeos (Pumping log). Consiste en un registro en el que el buque refleja el ratio de 
bombeo que ha habido durante toda la carga/descarga. Se suele indicar el ratio de cada hora. 
Este registro es importante ya que en la póliza de fletamento se refleja un ratio mínimo. Por lo 
que el no cumplimiento de ese parámetro podría llevar a lugar a posible demoras. 
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• Certificado de tanque vacío/seco (Dry / Empty tank certificate). Antes de que un buque inicia una 
operativa de carga, un inspector representante del embarcador inspecciona lo tanques de carga 
para chequear que estos se encuentren en las condiciones idóneas. Una vez se aceptan lo tanques, 
se emite un certificado en el que se indica que el tanque está limpio y apto para la carga. 
En el caso de las descargar, una vez finalizada la operativa, el inspector chequea lo tanques para 
confirmar que estos se encuentran vacíos y así certificar que de ha descargado toda la mercancía 
transportada. Una vez lo certifica, emite un certificado en el que se indica que los tanques están 
vacíos y/o secos. 
• Manifiesto de carga / Recibo de embarque (Cargo Manifest / Mate’s receipt). El manifiesto de 
carga o recibo de embarque es un documento realizado por el consignatario en el que se hace 
constar una breve descripción de la mercancía junto con los detalles del receptor y embarcador, 
el cual debe ser firmado por el capitán o primer oficial acusando la recepción de la mercancía a 
bordo.  
En este documento, el primer oficial o capitán pueden indicar las marcas u observaciones que 
crean oportunas, como por ejemplo la condiciones en la que la mercancía ha sido recibida a 
bordo. 
Está regulado Código de Comercio19, el Convenio de Bruselas20 de 1924 y la Ley de Transporte 
Marítimo de Mercancías en Régimen de Conocimiento de Embarque21.  
• Plano de estiba (Stowage Plan). Documento emitido por el primer oficial del buque en el que 
refleja la cantidad cargada en cada uno de los tanques de carga del buque. En el mismo se indica 
la cantidad, el producto, el origen y el destino del producto de cada tanque. 
• Cartas de protesta (Letters of protest). Es muy habitual que, en las operativas de granel líquido o 
sólido, tanto buque, como inspector o terminal, emitan varias cartas de protesta para protegerse o 
reservarse el derecho a futuras reclamaciones. 
Los principales motivos por lo que un buque suele emitir cartas de protesta son: 
o Por no haber podido atracar en muelle a la llegada y haber esperado en fondeo. 
                                                          
19 Art. 717 del Código de Comercio  
20 Art. 3.7 del Convenio de Bruselas de 1924 
21 Art. 20 de la Ley 22/12/49 . Transporte Marítimo de Mercancías en Régimen de Conocimiento de Embarque.  
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o Ratio de bombeo de descarga/carga empleado por la terminal ha sido inferior al que el 
buque podría aceptar. 
o Cantidad de carga declarada por el inspector de la carga difiere de la declarada por el 
buque. 
En cuanto la emisión de toda la  documentación finaliza, se le entrega al capitán  el despacho de salida 
(Ship’s Clearance) emitido por la Capitania Maritima. El Clearance es el documento que autoriza al 
buque a poder abandonar el puerto. Dependiendo del puerto de destino, las autoridades de este, pueden 
solicitar el buque una copia original del despacho de salida del puerto anterior para autorizar la entrada. 
 
4.3.  DESPUÉS DE LA SALIDA DE PUERTO 
4.3.1. Informe de salida (Sailing report) 
Una vez todas las operaciones han finalizado y el buque abandona el puerto, es costumbre que el agente 
envíe un pequeño informe a todas las partes involucradas (armador, operador, fletador, bróker, receptor 
o embarcador) resumiendo la operativa de la escala en puerto.  
Este informe suele ser un correo electrónico en el que se detallan cronológicamente todos los sucesos, 
desde que el buque coge práctico para entrar a puerto, hasta que abandona el mismo. Adicionalmente se 
suele adjuntar una copia de la documentación más relevante. 
 
4.3.2. Declaración sumaria de exportación 
De la misma manera que la sumaria de importación, el agente consignatario es el responsable de 
declarar ante la Agencia Estatal de la  Administración Tributaria una vez el buque ha abandonado el 
puerto, y con un plazo máximo establecido, la declaración sumaria de exportación en la que se detalla la 
relación de los conocimientos de embarque u otros títulos de transporte que el buque el buque ha 
cargado en el puerto en cuestión. 
En esta declaración también se deben declarar los pertrechos y/o provisiones que el buque haya cargado 
para consumo propio. 
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5. RELACIÓN FINANCIERA ENTRE AGENTE Y PRINCIPAL 
 
El agente debe siempre actuar de acuerdo a las instrucciones recibidas de su principal. Estas 
instrucciones deben ser claras y marcar los límites de autoridad delegada al consignatario, en ningún 
caso el agente será responsable de cualquier reclamación derivada de la mala interpretación de unas 
instrucciones confusas, siempre y cuando haya actuado de buena fe. 
En lo que concierne a las responsabilidades del agente consignatario, frente al principal, se pueden 
destacar las siguientes: 
 
• Deber de lealtad. El agente siempre debe velar por los intereses del principal. No podrá actuar en 
nombre de otro principal si este es competencia directa del primer principal contratado. 
• No conseguir beneficios secretos. El agente tiene totalmente prohibido conseguir algún beneficio 
particular diferente de lo estipulado en el contrato de agenciamiento. Este es uno de los casos 
más habituales por lo que un contrato puede extinguirse. El agente pacta, con conocimiento del 
principal, con los proveedores una sería de comisiones para su exclusivo beneficio. 
• Confidencialidad. El agente no debe distribuir ni hacer uso de la información confidencial 
recibida del principal. 
• Delegación. El agente no puede delegar la agencia de un buque de su principal a un subagente 
sin su previo consentimiento. En cualquier caso el agente siempre será responsable de las 
acciones realizadas por el sub-agente. 
 
Por otro lado, entre las principales responsabilidades legales del principal, encontramos: 
• Remunerar al agente según lo acordado. Ello significa que el principal debe reembolsar al agente 
por todos aquellos gastos incurridos incluyendo la comisión por los servicios prestados. 
 
• Indemnizar al agente por responsabilidades incurridas dentro de su autoridad. Siempre y cuando 
el agente haya actuado de buena fe y dentro de los límites autorizados, el principal se hará 
responsable de las acciones llevada a cabo por su agente. 
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5.1. COSTES DE PUERTO  
La estructura de los costes de puerto puede ser compleja debido a que los tasas y tarifas en un mismo 
puerto pueden variar dependiendo del tipo de buque. 
Grupo de 
servicio 
Servicio Base de cálculo Unidad Pagador Emisor 
 
 
 
 
 
Buque 
Tasa del buque  Tamaño buque GT/Horas Armador/ 
consignatario 
Puerto 
Tasa Marpol Tamaño buque GT Armador/ 
consignatario 
Puerto 
Tasa Navegación Tamaño buque GT Armador/ 
consignatario 
Puerto 
Prácticos Tamaño buque GT Armador/ 
consignatario 
Prácticos 
Remolcadores Tamaño buque/ 
Nº remolcadores 
GT Armador/ 
consignatario 
Proveedor 
remolque 
Amarradores Tamaño buque GT Armador/ 
consignatario 
Proveedor 
amarre 
 
 
 
Muelle 
 
 
 
 
 
 
Alquiler muelle Tamaño buque GT/Horas Armador/ 
consignatario 
Terminal 
Ocupaciones Tipo mercancía Tons/TEU/
m3 
Receptor/ 
cargador 
Terminal 
THC 22 Tipo de mercancía Tons/TEU/
m3 
Receptor/ 
cargador 
Terminal 
Estibadores Tipo de mercancía Tons/TEU/
m3 
Receptor/ 
cargador 
Terminal 
Tabla 1: Estructura de costes de puerto 
Fuente: Creación propia 
 
Como se aprecia en la tabla, la mayoría de los costes derivados de la escala de un buque en puerto 
dependen del tamaño del mismo, es decir de sus toneladas de registro bruto, y de las horas de estancia. 
                                                          
22 Terminal Handling Charge. Son los gastos de manipulación de la carga en la terminal, tales como recepción de la carga, 
movimientos horizontales en terminal, almacenaje, carga en el buque y estiba. Este concepto aparece en las terminales de 
contendores. 
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A continuación se detalla como ejemplo, la base de cálculo de las tasas y tarifas del puerto de 
Barcelona23. 
 
5.1.1. Tasa de ayuda a la navegación (Light Dues) 
Esta tasa incluye el uso del sistema de ayudas a la navegación, cuyo mantenimiento es responsabilidad 
de la Autoridad Portuaria en los límites geográficos asignados. 
Los buque mercantes, a través del armador o su agente consignatario, deben pagar 0,02 Euros por cada 
unidad de tonelada de registro bruto. Esta tasa se paga las tres primeras escalas del año, luego el buque 
queda exento. 
Light dues: 0,02 x GT 
 
5.1.2. Tasa del buque (Port Dues) 
Esta tasa incluye el acceso a puerto y la estancia en el muelle o fondeadero, así como el uso de las 
infraestructuras e instalaciones del puerto. 
La base de cálculo de esta tasa resulta del producto de una centésima de cada unidad de tonelada de 
registro bruto, hora o fracción(mínimo 3 y máximo 15 cada 24 horas), y la cuantía básica (1,43 o 1,20 
dependiendo de si el buque está sujeto SSS24) 
 
Port dues:
1,43 x GT x Nº fracciones
100
 
 
5.1.3. Tarifa de recepción de desechos generador por buques (Marpol Dues) 
Todo buque que realice escala en el puerto deberá pagar esta tarifa, haga uso o no del servicio. La tarifa 
no variará dependiendo de la cantidad descargada. 
                                                          
23 Autoridad Portuaria de Barcelona. www.portdebarcelona.cat 
24 Short Sea Shipping. Navegación de corta distancia 
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Da derecho a entregar durante los primeros 7 días de escala, los residuos contemplados en los anexos I 
(fangos y aguas de sentina) y V (basura sólida) del convenio Marpol. 
 
Toneladas de Registro Bruto (GT) Tarifa fija (Euros) 
0 – 2.500 120,00 
2.501 – 25.000 0,0006 x GT x 80 
25.001 – 100.000 [(0,00012 x GT) + 12] x 80 
Más de 100.000 1.920,00 
Tabla 2: Cálculo tarifa servicio de recepción de residuos 
Fuente: Autoritat Portuaria de Barcelona 
 
5.1.4. Servicio de practicaje 
El servicio de practicaje en el puerto de Barcelona es obligatorio para todos lo buques excepto aquellos 
que no excedan 500 unidades de arqueo, buques que hagan pequeño movimientos que no requieran 
desatraque ni uso de remolcadores y las excepciones contemplada en al artículo 9 del Reglamento 
General de Practicaje (Real Decreto 1 de marzo de 1996). 
Se define una tarifa base, en euros, en función del arqueo del buque fijado por la Autoridad Portuaria, 
teniendo en cuenta el Convenio Internacional sobre Arqueo de buque de Londres 23/6/1969 y el 
Reglamento CE 2978/94. 
 
Toneladas de Registro Bruto (GT) Tarifa fija (Euros) 
0 – 7.000 227,97  
7.001 – 25.000 (0,0157943 x GT) + 117,41 
25.001 – 100.000 (0,013960 x GT) + 163,267 
Más de 100.000 1.559,21 
Tabla 3: Cálculo tarifa servicio de practicaje 
Fuente: Autoritat Portuaria de Barcelona 
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En el caso de los buques gaseros, la tarifa es: 
Toneladas de Registro Bruto (GT) Tarifa fija (Euros) 
0 – 7.000 455,90 
7.001 – 25.000 (0,031586 x GT) + 234,79 
25.001 – 100.000 (0,027918 x GT) + 326,49 
Más de 100.000 3.118,29 
Tabla 4: Cálculo tarifa servicio de practicaje para buques gaseros. 
Fuente: Autoritat Portuaria de Barcelona 
 
5.1.5. Servicio de amarre 
De la misma manera que en los anteriores costes, el cálculo de la tarifa de esta servicio es en función del 
arqueo del buque fijado por la Autoridad Portuaria, teniendo en cuenta el Convenio Internacional sobre 
Arqueo de buque de Londres 23/6/1969 y el Reglamento CE 2978/94. 
Toneladas de Registro Bruto (GT) Tarifa fija (Euros) 
0 – 7.000 92,02 
7.001 –120.000 0,013147x GT  
Más de 120.000 1.577,61 
Tabla 5: Cálculo tarifa servicio de amarre 
Fuente: Autoritat Portuaria de Barcelona 
 
*Los servicios de amarre en el muelle de inflamables tienen un 80% de incremento. 
5.1.6. Servicio de remolque 
El uso de remolcadores en el puerto de Barcelona sólo es obligatorio para aquellos buques destinados al 
muelle de inflamables. Para el resto de buques, el uso y número de remolcadores lo decidirán el capitán 
y el práctico, una vez a bordo. 
Se fija un precio por remolcador utilizado y se calcula en base al arqueo (GT) del buque a remolcar. 
Toneladas de Registro Bruto (GT) Tarifa fija (Euros) 
0 – 70.000 0,0665 x GT + 302,94 
Más de 70.000 4.957,94 
Tabla 6: Cálculo tarifa servicio de remolque 
Fuente: Autoritat Portuaria de Barcelona 
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Para los buques gaseros, se aplica una tarifa fija, independientemente de número de remolcadores 
usados: 
Toneladas de Registro Bruto (GT) Tarifa fija (Euros) 
0 – 100.000 0,5330 x GT 
100.001 –130.000 53.302,50 
Más de 130.000 63.963,00 
Tabla 7: Cálculo tarifa servicio de remolque para buques gaseros 
Fuente: Autoritat Portuaria de Barcelona 
 
5.2. LA CUENTA DE ESCALA (DISBURSEMENT ACCOUNT, FDA) 
La cuenta de escala es el documento que realiza el agente consignatario mediante el cual justifica ante su 
principal todos los gastos incurridos en la estancia del buque en puerto. 
En las cuentas de escala de los buques liner, en los que ha habido un cobro de flete a los 
exportadores/importadores en nombre del armador, se detallan los ingresos provenientes de esos fletes 
así como otro ingresos cobrados por cuenta del armador. 
En lo que concierne a la escala física del buque en puerto, se incluyen todas la facturas justificativas de 
las terceras partes, tales como la autoridad portuaria, corporación de prácticos, prestadores de servicios 
de amarre y remolque, provisionista de buques, hoteles para tripulantes, gastos de manipulación de la 
mercancía, etc.  
El consignatario debe pagar todos los gastos incurridos en puertos a las empresas prestadoras de los 
servicios, y es a través de la cuenta de escala donde recupera los fondos, incluyendo las comisiones 
propias de agencia. 
En el caso del tramp, y sobre todo en las escalas en las que el armador nomina a un agente por 
indicaciones del fletador, se realiza un avance de fondos a través de una proforma de cuenta de escala 
(Proforoma Disbursement Account, PDA). Debido a la escasa relación con el armador, y para evitar 
cualquier riesgo de impago, los agentes consignatarios suelen solicitar entre un 60 y un 100% de avance 
de los fondos que calculan el buque incurrirá en su escala en puerto. Conociendo el tipo de buque y la 
cantidad de mercancía a manipular, se puede estimar el tiempo en puerto y realizar una estimación de 
todos los costes.  
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Estimated port expenses and agency fee summary  17/07/2017 
            
  Port Barcelona   
  Carrier Alliance Maritime 
  Agent Transcoma Shipping 
  Vessel Name MT Vestholmen 
  Nr days at port 1 ONE 
 
GT 11261 
  Ref Unloading 4.300 MT Vegoils 
  Port Charges 
  Description Proforma DA 
  
    
EURO 
  Light Dues    224,66 € 
  Port dues (bsis 1 day)       2.415,48 € 
  Piltage In&out       590,54 € 
  Un/Mooring       296,10 € 
  Towage (bsis 1in / 0 out)       1.051,80 € 
  Marpol Dues       540,53 € 
  Agency fee (As per agreement)       
  TOTAL       5.119,11 € 
    
  Total Port Cost       5.119,11 € 
Tabla 8: Proforma de Cuenta de Escala 
Fuente: Creación propia 
 
Una vez el buque abandona el puerto y el agente reciba todas las facturas de las partes, este realiza la 
cuenta de escala final en la que refleja el balance pendiente de pago o a retornar. 
Para evitar posible impagos, el agente debe tener muy claro a quién debe facturar cada concepto. Aquí 
recae la importancia de que el agente sea conocedor del tipo de flete y sepa entender todos los 
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conceptos. Muchas veces los buques son operados comercialmente por una compañía pero la gestión del 
buque en sí y de la tripulación corren a cuenta de otra compañía. 
En el caso de los agentes dedicados al liner, debido a la extensa relación y confianza con el principal, los 
pagos a proveedores se realizan por anticipado y estos son solo  derivados al principal al cabo de un 
cierto tiempo. Esto supone que el agente está dando crédito al armador y lo está financiando. En grandes 
consignatarias, en las que se consignan decenas de buques al mes, la importancia de tener una 
gigantesco músculo financiero y buenas condiciones con los bancos, es vital para poder garantizar la 
estructura financiera de la empresa. Ejemplo como agencias de grandes compañías como MAERSK, 
CMA CGM, MSC, pueden estar financiando millones de euros al año. 
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6. CONCLUSIONES 
La industria del shipping es una de las más antiguas y en la actualidad es el medio de transporte más 
importante del mundo, ya que más de un 90% de las mercancías que se transportan en el planeta, lo 
hacen por el medio marítimo. 
Actualmente, más de 55.000 buques están activos en viajes internacionales, siendo tripulados por cerca 
de 1.5 millones de marinos.  
En esta industria, como se ha visto a lo largo del proyecto, el agente consignatario tiene un papel de vital 
importancia. Siendo el representante de los navieros / Operadores de buques, son quienes realizan toda 
la logística necesaria para permitir que los buques puedan entrar en los puertos  y operar lo antes 
posible, evitando así que la gigantesca cadena logística del transporte internacional se interrumpa. 
Desde el punto de vista de los tripulantes, el agente también toma un papel de gran relevancia, ya que es 
quien, mayoritariamente, se encarga de realizar los trámites pertinentes, cartas de invitación, solicitud de 
visados, reserva de hoteles y taxis, etc., para que los tripulantes puedan embarcar o desembarcar en las 
cortas estancias en puerto que hoy en día los buques realizan. 
La industria del transporte marítimo está inmersa en un proceso de globalización. Grandes compañías 
navieras están realizando alianzas y unificándose  para cubrir mayores áreas geográficas y ser así más 
competitivas. Ello afecta considerablemente a los agentes consignatarios, debido a que: 
• Al unificarse dos navieras, por un lado, disminuye la flota activa ya que optimizan más los 
buques y su carga, por lo que hay menos buques a ser consignados. Por otro lado, al unificarse en 
una sola compañía, ya solo requieren de un agente consignatario, cuando anteriormente cada 
naviera tenía el suyo. 
• Para facilitar la operativa y la financiación de sus escalas, estas grandes compañías requieren 
agentes consignatarios de gran tamaño que puedan cubrir todos los puertos en los que su flota 
escala, por lo que pequeños consignatarios locales se ven sin opciones de crecimiento y muchas 
veces son absorbidas por otras grandes agencias. 
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En el caso de una pequeña empresa consignataria, una manera de sobrevivir a la globalización y poder 
ofertar un servicio en todos los puertos a un solo cliente, es creando una red de sub-agentes. De este 
modo, en los puertos en lo que un agente no tenga oficina ni personal propio, hará uso de otro agente 
local que trabajará en su nombre, normalmente repartiendo los beneficios al 50%. 
Con prestar un buen servicio no es suficiente para poder ampliar o incluso mantener la propia cartera de 
clientes, en la actualidad hay que realizar duras y agresivas labores comerciales para intentar captar 
nuevos armadores. No solo con prestar buenos servicios es suficiente, además de ser competitivo y 
ofrecer unas tarifas a nivel o inferiores al mercado, muchas veces es necesario dar grandes créditos a los 
clientes para atraerlos a una consignataria. Ello implica financiar centenas de miles de euros con el 
riesgo que implica. 
El sector marítimo-portuario está evolucionando de forma frenética y el agente consignatario tiene la 
obligación se prever los futuros cambios y ser capaz de amoldarse y evolucionar en línea. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La agencia consignataria: visión global y caracterización de los procedimientos operativos 
63 
 
7. BIBLIOGRAFÍA 
7.1. FUENTE DOCUMENTALES 
 
• Almazán Palomino. J. L. (2009). Optimización de la unidad de explotación del concesionario 
operador de terminal de contenedores. Aplicación al Sistema Portuario Español. Universidad 
Politécnica de Madrid. 
• Bernaldo de Quiros, F. (2003). El Impacto económico de los puertos. X Congreso de Tráfico 
Marítimo y Gestión Portuaria. Tarragona. 
• Cabrera, M., Suárez-Alemán, A. y Trujillo L. (2014): Public Private Partnerships in Spanish 
Ports: Current status and future prospects. 
• CEPAL. (2012). Unidad de servicios de infraestructura, División de Recursos Naturales e 
Infraestructura. 313 (9). Chile. 
• CITRA (2009). Informe Final - Estudio Estratégico Nacional de Accesibilidad y Logística 
Portuaria: Impacto en la Competitividad, el Uso de Suelo y en la Calidad de Vida Urbana. 
• COACAB (2016). El agente de aduanas. Recuperado 2 agosto 2016, desde 
http://www.coacab.com/spa/nuestra_profesion/el_agente_de_aduanas 
• Comisión de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional. Convenio de las 
Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancı́as Total o 
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ANEXO 1.  PLANTILLA NOMINACIÓN OFICIAL BIMCO 
 
 
AGENCY APPOINTMENT 
AGREEMENT 
PART I 
1. Date of Agreement 
 
2. Agent (full style and address) 
 
 
FONASBA Quality Standard Certification 
     Yes                 No 
3. Principal (full style and address) 
 
4. Vessel 
 
Name:  
IMO number: 
 
5. Port(s) of call 
 
 
6. Estimated time of arrival 
 
7. Purpose of call 
 
8. Services (tick the boxes to apply) (Clause 3) 
 
      Inward Clearance of Vessel 
      Outward Clearance of Vessel 
      Cargo Operations 
      Husbandry 
      Other (specify) 
 
 
9. Agent’s bank details 
 
Currency: 
Bank: 
Address: 
Account Number: 
Account Name: 
IBAN: 
BIC/SWIFT code: 
10. Remuneration (See Annex A) 11. Funding (See Annex B) 
12. Agent contact details 
 
 
13. Principal contact details 
14. Dispute Resolution (Clause 18 BIMCO Dispute Resolution Clause state (a), (b), (c), or (d); if (c) agreed state 
Singapore or English law; if (d) agreed, governing law and place of arbitration must be stated) 
 
 
15. Additional Clauses, if any  
 
It is mutually agreed that this Agreement shall be performed subject to the conditions contained herein consisting of Part I, Part 
II and Annexes A and B. In the event of a conflict of conditions, the provisions of Part I shall prevail over those of Part II and 
Annexes A and B to the extent of such conflict but no further. 
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Signature and Company Stamp (Agent) 
 
Signature and Company Stamp (Principal) 
 
 
 
 
Definitions: 
“Agent” means the party stated in Box 2. 
“Principal” means the party stated in Box 3. 
“Inward Clearance of the Vessel” means making arrangements to allow entry of the vessel and shall 
include, but not be limited to, complying with the requirements of statutory and regulatory authorities 
and arranging and coordinating the provision of inward port services. 
“Outward Clearance of the Vessel” means making arrangements to allow departure of the vessel and 
shall include, but not be limited to, complying with the requirements of statutory and regulatory 
authorities and arranging and coordinating the provision of outward port services. 
“Cargo Operations” means activities relating to cargo and passengers and shall include, but not be 
limited to, coordination of stevedores and terminal operators, reporting cargo to relevant customs 
authorities and documentation. 
“Husbandry” means activities relating to the day to day running of the vessel and shall include but not 
be limited to: attending to the Master and all crew matters; coordination of ship supplies and repairs; and 
attending to third parties such as classification society and flag state representatives and surveyors. 
“Remuneration” means the fee, commission or other sum payable to the Agent for performing the 
services specified in Box 8 or as may otherwise be agreed. 
“Funding” means the terms on which Remuneration will be paid and Disbursements settled. 
“Disbursements” means expenses payable to third parties in relation to the port call.  
  
Terms and Conditions 
1.  The Agent has agreed to act on behalf of the Principal in accordance with this Agreement. 
2.  The Agent acts at all times as agent for and on behalf of the Principal and has authority to place 
orders with suppliers as agent for the Principal. 
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3.  The Agent shall perform the services stated in Box 8 with due dispatch but shall not be liable for 
any loss or damage arising from any delay which the Agent could not reasonably prevent. 
4.  The Agent shall maintain regular contact with the Master and Principal and keep them fully 
informed about all matters relating to or affecting the services being provided. 
5.  The Agent shall liaise with and ensure that third parties including, but not limited to, port and 
terminal operators, port service providers, and shore authorities are provided with relevant 
information and timely notices. The Agent shall pass on information provided by the Principal 
promptly, but is not liable for the accuracy of the information. 
6.  The Agent shall use best endeavours to encourage shore authorities, port and terminal operators, 
and port service providers to render their invoices in a timely manner and take prompt action to 
obtain any invoices that are not provided. The Agent shall check the invoices and make timely 
payments to the relevant parties. 
7.  The Agent shall be remunerated as specified in Box 10 in respect of the services specified in Box 
8. Remuneration for other services will be agreed between the parties. The Principal is not obliged 
to use the Agent to perform such other services. 
8.  Where the Agent has spent time and incurred costs due to unexpected occurrences creating 
additional work or delay to the Vessel, the Agent shall be reimbursed the actual expenses and paid 
an appropriate fee for the additional work. 
9.  Where the Agent has spent time and incurred costs in anticipation of the Vessel’s call which is 
subsequently cancelled, the Agent shall be reimbursed the actual expenses and paid an appropriate 
fee for the work. 
10.  Any proforma Disbursements account is a non-binding estimate. The final Disbursements account 
may vary from the proforma and the Principal is liable to pay the actual Disbursements. 
11.  Payment to the Agent shall be in accordance with Box 11. Where applicable, the Principal shall 
pay by electronic transfer to the Agent’s bank account specified in Box 9. If the Principal should 
fail to comply, the Agent may: 
  (a) at any time give immediate notice of the termination of the agency; 
  (b) inform any suppliers, service providers or authorities that the Agent has not been put in funds; 
  (c) take any necessary measures to detain the Vessel in port until such funds are received; and 
  (d) retain such documents as the Agent has in its possession pending payment. 
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12.  If the Principal fails to make payment in full of any sums due to the Agent on demand or within 
any period agreed in writing, the Agent shall be entitled to recover interest on any sums 
outstanding at the rate of 2% above LIBOR applicable during the period when the sums are 
outstanding. 
13.   The Agent shall be entitled to deduct from the sums held for the Principal’s account any amount 
due from the Principal. 
14.  Liability to Principal 
  The Agent shall not be liable to the Principal for any loss, damage, delay or expense of whatsoever 
nature, whether direct or indirect, (including but not limited to loss of profit arising out of or in 
connection with detention of or delay to the Vessel) and howsoever arising in the course of 
performance of this Agreement, unless same is proved to have resulted solely from the negligence 
or wilful default of the Agent. 
 
  Save where loss, damage, delay or expense has resulted from the Agent’s personal act or omission 
committed with the intent to cause same or recklessly and with knowledge that such loss, damage, 
delay or expense would probably result, the Agent’s liability for each incident or series of 
incidents giving rise to a claim or claims shall never exceed a total of ten (10) times the 
Remuneration specified in Box 10 which shall be deemed earned in any event. 
  Himalaya 
  It is hereby expressly agreed that no employee of the Agent (including every sub-contractor from 
time to time employed by the Agent) shall in any circumstances whatsoever be under any liability 
whatsoever to the Principal for any expense, loss, damage or delay of whatsoever kind arising or 
resulting directly or indirectly from any act, neglect, or default on its part while acting in the 
course of or in connection with its employment and, without prejudice to the generality of the 
foregoing provisions in this Clause 14, every exemption, limitation, condition and liberty herein 
contained and every right, exemption from liability, defence and immunity of whatsoever nature 
applicable to the Agent or to which the Agent is entitled hereunder shall also be available and shall 
extend to protect every such employee or sub-contractor acting as aforesaid and for the purpose of 
all the foregoing provisions of this Clause 14 the Agent is or shall be deemed to be acting as agent 
or trustee on behalf of and for the benefit of all persons who are or might be its servants or agents 
from time to time (including sub-contractors as aforesaid) and all such persons shall to this extent 
be or be deemed to be parties to this Agreement. 
15.  Except to the extent and solely for the amount therein set out that the Agent would be liable under 
Clause 14, the Principal hereby undertakes to keep the Agent and its employees, agents and sub-
contractors indemnified and to hold them harmless against all actions, proceedings, claims, 
demands or liabilities whatsoever or howsoever arising which may be brought against them or 
incurred or suffered by them arising out of or in connection with the performance of this 
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Agreement, and against and in respect of all costs, loss, damage and expenses (including legal 
costs and expenses on a full indemnity basis) which the Agent may suffer or incur (either directly 
or indirectly) in the course of the performance of this Agreement. 
16.  The Agent, with the consent of the Principal, shall have authority to appoint sub-agents to perform 
services on behalf of the Principal, including such services as may be subject to these conditions, 
remaining at all times responsible for the actions of the sub-agent. 
17.  The Agent shall be discharged from all liability whatsoever to the Principal unless suit is brought 
within one year of the act or default of which complaint is made. 
18.  The parties agree to refer any disputes to arbitration and to incorporate the BIMCO Dispute 
Resolution Clause 2016 into this agreement. They have elected the governing law and jurisdiction 
referred to in Box 14. In the absence of a declared choice, Subclause (a), English law and London 
arbitration shall apply. 
19.  Notwithstanding anything in this Agreement, the Agent or the Principal shall not be required to do 
anything which constitutes a violation of the laws and regulations of any State to which either of 
them is subject. 
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ANEXO 2. EJEMPLO Y EXPLICACIÓN DE UN RECAP 
FIXTURE RECAP 
Cuando un flete por viaje ha sido negociado, los principales detalles del mismo se 
suelen transmitir al agente consignatario para su conocimiento. Esta información se 
facilita en forma de Fixture Recap, que consiste en un breve resumen recapitulativo con 
los principales datos del cierre del flete. 
El Recap se suele escribir usando abreviaciones por lo que es muy importante que el 
agente entienda el lenguaje así como las abreviaciones que se usan en el cierre de 
fletamentos. 
A continuación se expone un ejemplo de un Fixture Recap de un buque granelero. 
Fixture Recap 
 
1. MV Handy, owner BBS shipping 
2. Flg PA, class LR 
3. Blt 1994 steel sid gless 
4. 28,100 dwcc on 9.5m sswd 
5. 15 knot 
6. 5 hoha 
7. 1,360,000 grain 
8. For account Cereals Inc 
9. 26,500 10% MOLOO wheat sf abt 48 
10. Usd/arag 1gspb bends 
11. Frt US $30 per mt foist payable bbb 
12. Lay/can 16/19 Jul 
13. 5000 shinc/3500 sshex uu 
14. Dem US $8000 pdpr DHD 
15. Chabe 
16. Norgrain 89 
17. 5% ttl fdd 
 
1. Nombre del buque “MV Handy” y armador del mismo “BBS Shipping” 
2. Bandera Panameña, Sociedad de Clasificacion “Lloyd’s Register” 
3. Construido en 1994 Con una sola cubierta de acero y no equipado con grúas. 
(SID Single decker, GLESS Gearless) 
4. Capacidad de carga en peso muerto (DWCC Deadweight cargo capacity) de 
28,100 toneladas con un calado de 9,5m en agua de mar en verano (SSWD 
Summer Salt Water Draught). 
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5. La velocidad de servicio del buque es de 15 nudos. 
6. El buque dispone de 5 bodegas con 1 tapa de cubierta cada una (HO/HA Holds 
and Hatches) 
7. El volumen de carga máximo es de 1,360,000 pies cúbicos 
Nota: La capacidad del grano en las pólizas de fletamento se suele expresar en 
pies cúbicos. 1 metro cúbico equivale a 35.3 pies cúbicos 
8. El nombre del fletador es “Cereals Inc”. 
9. La cantidad a cargar será de 26,500 toneladas, +/- 10%, a opción del armador 
(MOLOO More or less Owner option). Esto quiere decir que la carga puede 
variar entre 23,850 y 29,100 toneladas. La mercancía es trigo y tiene un factor 
de estiba 48 pies cúbicos por tonelada. 
Nota: En este caso vemos que 29,100 toneladas supera la cantidad cotizada en 
dwcc. Esto podría suceder si el buque cargará menos combustible a bordo, por lo 
que la capacidad de carga aumentaría. 
10. La mercancía se cargará en el Golfo de EEUU (USG United States Gulf) y 
descargada en la zona de Amsterdam, Rotterdam, Anberes y Ghent. Se asegura 
un puerto y muelle seguro tanto en la carga como en la descarga (GSPB Good 
safe port and bertg, Bends Both ends) 
11. El flete acordado es de 30$ por tonelada métrica and las condiciones de 
embarque son FIOST. El flete se pagará antes de empezar la descarga (BBB 
Before breaking bulk). 
12. EL Laycan acordado comprende del 16 al 19 de Julio. 
13.  La mercancía se cargará a un ratio de 5,000 toneladas por día, Domingos y 
festivos incluidos y se descargará a un ratio de 3,500 toneladas por días, 
Domingos y festivos excluidos a no ser que se puedan usar. 
14. Las demoras se cargarán a 8,000$ por día o prorrata y hay un Despatch que es la 
mitad de la demora (DHD Despatch Half demurrage) 
15. Los agentes consignatarios en cada puertos son nominados por el Fletador, 
aunque será el armador quién deba pagarles (Chabe Charterers agent both ends) 
16. La mercancía será transportada bajo los términos y condiciones establecidos en 
las cláusulas Norgrain 89. 
17. La comisión del bróker por el cierre del flete es de un 5% de la cantidad total 
pagada ( ttl fdd Total Freight, demurrage and dispatch). 
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ANEXO 3. CÁLCULO DEMORAS/ DESPATCH MONEY  
A3.1. Cláusulas 
- Buque “Arethusa” Descarga en Barcelona 10,250 Tons de Harina de Soja. 
-  Laytime 1,750 Tns x WWD, SHEX uu.  
Nota: El Laytime cuenta en aquellos días en los que se pueda realizar jornadas 
de trabajo normal sin que el tiempo lo impida (Weather Working Day) y 
Domingos y festivos están excluidos a no ser que sea útiles (SHEX uu, Sunday 
and holidays exlcuded unles used). 
Para calcular el Laytime dividimos la cantidad a descargar entre el ratio de 
descarga acordado. 10,250/1,750= 5.8571 → 5d 20h 34m 
- El Laytime tanto en la carga como en la descarga empezará a contar a partir de 
las 1300 hrs, si el Notice of Readiness se tiene antes de las 1200 hrs, o a las 0800 
hrs del día siguiente si el NOR se tiende más tarde de las 1200 hrs. 
- Demurrage 2,500 $ pdpr DHD 
Nota: Las demoras las paga el fletador a razón de 2,500 USD por día o prorrata, y el 
armador pagará el Despatch Money en caso de ahorrar tiempo a razón de 1,250USD por 
día o prorrata. 
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A3.2. Statement of facts 
 
 
 
 
           
                      STATEMENT OF FACTS 
                      
                      
        
Arrival Departure 
 
           
      
Draft: 
    
 
Port: Barcelona Fwd 8,50 7,50 m 
       
Aft 9,25 7,80 m 
           
 
Vessel:     Arethusa Tugs: 
 
2 2 
 
           
           
 
Master: 
    
Bunkers: 
   
       
HSFO 562,25 562,25 MT 
       
LSFO 65,25 63,15 MT 
 
Owner: 
     
DO 126,10 120,50 MT 
       
LO 11265,00 11240,00 Ltrs 
       
FW 210,00 190,00 MT 
 
Operation: Unloading 10,250Mt of Soybean flour 
 
                       
           
 
Facts: 
      
Date: 
  
            End of Sea Passage  14/06/2017 06:12   
  NOR tendered           14/06/2017 13:40   
  Drop anchor             14/06/2017 14:00   
  Heave up anchor     15/06/2017 16:00   
  Pilot on board       15/06/2017 16:50   
  First line ashore   15/06/2017 17:45   
  All fast             15/06/2017 18:15   
  Agent on board       15/06/2017 18:20   
  Commenced unloading   15/06/2017 19:50   
  Completed unloading   17/06/2017 22:50   
  Documents on board   17/06/2017 23:30   
  Vessel sailed         18/06/2017 01:20   
           
 
Master’s Signature  
 
Agent’s Signature 
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A3.3. Cálculo de demoras / despatch 
Fecha Dia 
Tiempo 
utilizado 
Laytime     Tiempo 
a contar 
Tiempo  
consumido/ahorrado Notas 
 
  D H M D H M D H M   
14-jul     
  
  
  
  
  
05:48 ESOP 
 
    
  
  
  
  
  
13:40 NOR tendido 
15-jul jue 0 16 0 0 16 0   
  
08:00 Empieza a contar el 
Laytime 
 
    
  
  
  
  
  
19:50 Empieza la descarga 
16-jul vie 1 0 0 1 16 0   
  
  
17-jul sab 0 22 50 2 16 0 0 1 10 22:50 Finaliza la descarga 
18-jul dom 0 0 0 2 16 0 0 0 0 Domingo no cuenta SHEX 
19-jul lun 0 0 0 3 16 0 1 0 0 Dia completa ahorrado 
20-jul mar 0 0 0 4 16 0 1 0 0 Dia completa ahorrado 
21-jul mie 0 0 0 5 16 0 1 0 0 Dia completa ahorrado 
22-jul jue 0 0 0 5 20 34 0 4 34 04:34 Laytime finaliza 
TOTAL 2 14 50 5 20 34 3 5 44 Total tiempo ahorrado 
 
Del cálculo arriba detallado se refleja que el fletador no sólo ha incurrido en demoras, 
sino que ha finalizado las operaciones 3d 05h 44m antes de lo acordado como Laytime 
en la póliza de fletamento. 
Es por ello que el armador del buque deberá descontar del flete por viaje la siguiente 
cantidad en concepto de Despacth Money: 
3d 05h 44m → 3.2388 x 1250Usd pdprd = 4,048.61 Usd 
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ANEXO 4. DOCUMENTOS DE LLEGADA O PREARRIVAL 
DOCUMENTS 
A4.1. Certificate of Registry 
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A4.2. Stowage Plan 
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A4.3. ITC 1969 
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A4.4. ISSC  
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A4.5. Declaracion General del Capitán 
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A4.6. Anexo II. Declaración de residuos 
ANEXO II. Modelo de Notificación antes de entrar en el puerto de destino 
1  
Nombre (Name)  NOBLE ACE 
Distintivo de IIamada     
(Call sign)  2ELO7 
Número OMI            
(IMO number)  9493365 
2  Bandera (Flag)  UK 
3  
Fecha y hora estimada de llegada (ETA)                 
(Estimated date and time of arrival)  03/08/2017 13:00 
4  
Fecha y hora estimada de salida (ETD) 
 (Estimated date and time of departure)  03/08/2017 22:00 
5  
Anterior puerto de escala  
(Previous port of call)  SUEZ TRANSIT País 
EGYPT 
6  
Próximo puerto de escala  
(Next port of call)  
ZEEBRUGGE 
( Country ) 
BELGIUM 
7  
Fecha de la última entrega de desechos  
(Date of the last waste-generated delivery)  
 
__/__/___ 
Puerto de la última entrega de desechos 
 (Port of the last waste-generated delivery)  
 
 En este puerto deseo ( In this port I would like ): (*)  
8  
Entregar todos los desechos                          
(Deliver all waste)  
Entregar parte de los desechos                               
(Deliver some waste)             *                          
No entregar desechos                                    
(Do not deliver waste)  
 
(*) Marcar  lo que corresponda ( Tick as appropriate).  
9. Los desechos que se entregarán y/o los que permanecerán a bordo, así como la capacidad de almacenamiento 
máxima figuran en el reverso de esta notificación  
(Waste that will be delivered and/or those which will remain on board, as well as the maximum storage capacity 
appear in the back of this document)  
 
CONFIRMO que los datos contenidos en este documento son exactos y correctos y que existe a bordo suficiente 
capacidad   específica para almacenar todos los desechos generados entre esta notificación y el próximo puerto en el que  
entregaré desechos. 
(I CONFIRM that the information of this document is accurate and correct and that there is sufficient dedicated onboard 
capacity to store all waste generated between notification and the next port at which waste will be delivered) 
Fecha (Date): 30/07/2017 Hora ( Time): 11:00 
El Capitán (Master) 
 
  
DESECHOS DEL BUQUE (SHIP'S WASTE) (m 3 ) 
 
Tipo 
Para 
entregar 
 
Capacidad máxima 
de almacenamiento  
 
Quedan a bordo 
 
Puerto en el que se van 
a entregar los desechos restantes 
 
Estimación de la cantidad 
de desechos que van a 
generarse 
entre la notificación y el 
puerto de 
escala siguiente 
 
 
Cantidad de desechos 
entregados en el 
último periodo en el 
último Puerto. 
1. Desecho Oleosos (Waste oils)                                                                                    ANEXO I  MARPOL   
Fangos (Sludges)  10 78.18 11 BARCELONA 0.8  
Agua de sentinas  
(Bilge water)  - 52.13 3.8 
TBC 
- 
 
 
Otros (Others specify)  - - - - - - 
2. Aguas Sucias (Sewage)1                                                                                              ANEXO IV MARPOL  
Aguas Sucias (Sewage)  - 4.28 0.2 - 0.2  
3. Basuras Sólidas (Garbage)                                                                                        ANEXO V MARPOL  
Plásticos (Plastic) 4.0 4.5 - TBC 0.4 1.5 
Restos alimento (Food wastes)  0.03 0.4 - TBC 0.2  
Domesticos (Domestic waste)  0.57 5.1 - TBC 0.3 2.0 
Aceite Cocina (Cooking Oil) 0.01 0.02 - TBC 0.003 - 
Cenizas (Incinerator ashes) 0.09 0.2 - TBC 0.01 - 
Expl. (Operational waste)  0.8 2.8 - TBC 0.05 1.5 
Cadáveres (Animal carcass) - - - TBC - - 
4. Desechos Relacionados con la carga (Cargo residues) 2 / 3                                  ANEXOS I , I I  y V MARPOL  
Lavazas-Anexo I  
(Tank washing-Annex I)    
 
 
 
Lavazas – Anexo II  X       
 Y       
 Z       
Otros (Others)        
6. Sustancias del anexo VI  de de MARPOL (MARPOL Annex VI  related substances)  
Que agotan capa Ozono 
(Ozone – depleting subst.)  
   
 
 
 
Limpieza Gases escape 
(Exaust gas cleaning residues) 
   
 
 
 
 
  
A4.7. Ship’s Particulars 
 
 
M.V. NOBLE ACE  
PRINCIPAL PARTICULARS  
1. GENERAL 
Type of ship: PCTC (Pure Car & Truck Carrier). 
Owner’s name: Disponent (C/P) Owner: 
Ben Nevis Shipping (UK) Limited   
12th Floor, Sea Containers House, 20 Upper Ground, London SE1 9PD, UK.  
Registered Owner: 
Ben Nevis Shipping Inc 
Trident Chambers, Wickhams cay, 
POB 146, Road town, Tortola, B.V.I 
Nationality 
Port of 
Registry: 
U.K. 
London 
Classificatio
n: 
Class No. 
NKK NS* (Vehicles carrier) & MNS, 
CHG,MPP,LSA,RCF,MO 
112969 
Call Sign: 
Official No.: 
IMO No.: 
MMSI: 
2ELO7 
917506 
9493365 
23508616
6 
Keel laid: 
Delivery 
date: 
Hull builder: 
Ship No.: 
5TH OCTOBER 2010 
3RD JUNE 2011 
Imabari Itochu Corporation, Japan 
S-1532 
P&I: The North of England Protecting and Indemnity Association Limited 
H&M: Northern Lloyd GmbH – Bremen 
2. PRINCIPAL 
DIMENSIONS 
3. CAPACITY 
Length O.A. 
Length B.P.P. 
Breath moulded 
Depth moulded 
Highest Fixed 
Point 
199.97 m 
192.00 m 
 32.26 m 
 34.48 m 
 49.00 m 
Cargo 
capacity: 
 
HFO: 
MDO: 
Fresh water: 
Ballast water: 
Standard (RT43) car: 6,203 units; 
bus: N/S ; 
Dump truck: 108 units 
Abt 2,650 m3 (2,650 m/t) 
Abt    120 m3 (120m/t) 
Abt    330 m3 (330 m/t) 
Abt 9,240 m3 (9,240 m/t) 
4. TONNAGE 
Internation
al: 
Panama 
Canal 
Panama SIN 
Suez Canal 
Japan                   
GT: 59,515,    NT: 
19,125 
NT: 59440 
       6006514 
GT: 64622,87, NT: 
60608.65 
GT: 37887 
 Draugh
t 
DWT TPC Displ’t 
Summer 
Winter                       
Tropical 
Light 
Ship 
10.017  
9.809
10.225 
TBA 
18,946 
17,873 
20,031 
15,784 
51.9 
51.3 
52.4 
TBA 
34,730 
33,657 
35,815 
5. MACHINERY 
Main engine: KOBE DIESEL MITSUBISHI 8UEC60LSII Max rating 13,260 kW x 100 
rpm – MCR) 
Bow Thruster: KHI KT- 187B5 , 1200 RPM, 3300 V, 1250 KW , 1700 HP 
Propeller: 5 BLADES Ni-Al Bronze 
Anchor: Port: 7972 kg, Stbd: 7992 kg, cast steel AC-14 Type. Total 660 m 
chain 
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A4.8. Ship Prearrival Security Information Form 
 
SHIP PRE-ARRIVAL SECURITY INFORMATION FORM 
FOR ALL SHIPS PRIOR TO ENTRY INTO THE PORT OF AN EU MEMBER STATE  
(SOLAS REGULATION XI-2/9 AND ARTICLE 6.1 OF REGULATION (EC) No. 725/2004) 
TO BE SUBMITTED TO THE COMPETENT AUTHORITY FOR MARITIME SECURITY OF THE PORT 
OF ARRIVAL 
Particulars of the ship and contact details 
IMO number 9493365 Name of ship Noble Ace 
Port of registry London Flag State U.K. 
Type of ship PCTC (Pure Car & Truck Carrier) Call Sign 2ELO7 
Gross Tonnage  59515 Inmarsat call numbers (if available)    
Name of 
Company  
Zodiac Maritime 
Limited 
CSO name &  
24 hour contact details 
Paul Shields +447768697537 
Port of arrival Barcelona Port facility of arrival (if 
known) 
 
Port and port facility information 
Expected date and time of arrival 
of the ship in port (ETA) 
03/08/2017 13:00 
Primary purpose of call Loading /Discharging Vehicles 
Information required by SOLAS regulation XI-2/9.2.1 
Does the ship have a 
valid International Ship 
Security Certificate 
(ISSC)? 
 
YES 
 
  
 
  
 
Issued by (name 
of Administration 
or RSO)  MCA 
Expiry date 
(dd/mm/yyy
y) 
14/07/2021 
Does the ship have an 
approved SSP on board? 
YES 
 
 
 
Security Level at which the 
ship is currently operating? 
Security 
Level 1 
Security 
 
Security 
 
Location of ship at the time this 
report is made 
 SUEZ CANAL 
List the last ten calls at port facilities in chronological order (most recent call first): 
No. Date from 
(dd/mm/yyy
y) 
Date to 
(dd/mm/yyyy) 
Port Country UNLOCODE 
(if available) 
Port facility Security 
Level 
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ANEXO 5. DOCUMENTOS DE CARGA BUQUE TRAMP 
 
A5.1. Bill of Lading 
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A5.2. Cargo Manifest  
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A5.3. Notice of Readiness 
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A5.4. Statement of Facts  
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A5.5. Dry Tank Certificate 
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A5.6. Loading Rate Log 
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A5.7. Ullage Report 
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A5.7. Letters of Protest 
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